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Srodki przeciwdetonacyjne i ich znaczenie”

Napisal iné. Jan Tich , Paryz.

Sposoby usuniecia detonacji.

kreslenie detonacji poddaje nam mysl, ze spa-
laniu falistemu mozna zapobiec w sposéb dwo-
jaki: albo zwiekszajac szybko$¢ rozchodzenia sie
fali zapfonu tak dalece, aby w ciagu calego okresu
spalania szybkos§é ta byla wieksza, a conajmniej réw-
na szybkosci fali ci$nienia; albo usuwajac fale ciénie-
nia, t. zn, starajac sie, by szybkoéé spalania byta mo-
zliwie niezmienna, w ciagu calego przebiegu, wtedy
bowiem zmniejszymy gwaltowno$é wzrostu ciénienia,
Zwiekszajac szybkoé§é rozchodze-
nia sig¢ fali zaplonu, skrécimy catkowity
czas spalania, co z cieplnego punktu widzenia jest ko-
rzystne, bo wykres indykowany silnika bedzie zbli-
zony do teoretycznego obiegu Beau-de-Rochas. Z dru-
giej strony bardzo krétki czas spalania zwiekszy
gwaltowno§é wzrostu ciénienia i temperatury, co mo-
ze wywolaé ,cracking", a wiec strate cieplna, i ude-
rzenia o tlok, a zatem strate mechaniczna.
Ustalenie szybkoé§ci spalania, czyli

zahamowanie wzrostu tej szybkosci, oddala nas wpra- _

wdzie od obiegu teoretycznego, ale nie daje tych strat,
co zwiekszenie szybkosci zaptonu. Azeby jednak wy-
kres rzeczywisty byl jaknajwiecej zblizony do obiegu
teoretycznego, nalezaloby postaraé sie, aby szybkosé
spalania byta nietylko niezmienna, ale i mozliwie naj-
wieksza, mianowicie taka, przy ktérej detonacja nie
nastepuje.

Najprostszym sposobem wzglednego ustalenia
szybkoséci spalania bytoby wtryskiwanie paliwa, t. zn,
kolejne zapalanie jego czasteczek, Sposéb ten jest
stosowany w samozaplonowych silnikach Diesela. Po-
zatem w ostatnich latach zbudowal wloski inzynier
Bagnulo silnik wybuchowy szybkobiezny z wstrzyki-
waniem paliwa '). Drugim sposobem jest wirysk wo-
dy do komory sprezania, celem utrzymywania tempe-

") Dokoriczenie do str. 239, Nr, 15, 1926,

ST
1) Patrz Przegl Techn, t 62 (1924), str, 387.I_;".'§§t_‘%,.—-h’r£°:‘

ratury mieszanki ponizej temperatury samozaplonu,
przez absorbowanie ciepta na wyparowanie - wody.
Dobry skutek zalezy od chwili, w ktérej wode wiry-
skujemy. Cieplo zuzyte na parowanie jest jednak
w kazdym wypadku strata.

rzecim sposobem jest stosowanie mieszanki bar-
dzo bogatej, réwniez dla utrzymania jej temperatury
ponizej temperatury samozapltonu, droga zwiekszania
rozchodu ciepla parowania paliwa, W tym wypadku
straty sa jeszcze wigksze, ze wzgledu na strate tej
czesci paliwa, ktéra spala sie dopiero w rurze wylo-
towej.

Czwartym wreszcie sposobem jest stosowanie
mieszanki ubogiej, t. zn. zawierajacej duzy procent
gazéw nieczynnych, jak azotu, albo spalin. Czasteczka
paliwa, spalajac sig, oddaje czes¢ wytwarzajacego sie
ciep'a na podniesienie temperatury gazéw nieczyn-
nych. Uzyskamy w ten sposéb wprawdzie zmniejsze-
nie zuzycia paliwa, ale zmniejszymy moc na jednostke
czynnej objetosci silnika, z drugiej zaé strony, oprécz
strat cieplnych na ogrzanie gazéw nieczynnych, be-
dziemy mieli straty na spalanie w okresie wylotu, co
wigcej — mozemy nawet otrzymaé wybuchy w kar-
buratorze.

Wszystkich tych sposobéw zatem nie mozna po-
lecaé, ze wzgledu na duze straty cieplne, nalezy wiec

szuka¢ innych, ekonomiczniejszych srodkéw przeciw-

detonacyjnych.

Srodki przeciwdetonacyijne,

Jezeli przyjrzymy sie tabelce umieszczonej na
str. 239 *), zauwazymy, ze niektére paliwa nie detonu-
ja w pewnych wysokich granicach sprezenia, Prostym
wigc zupelnie sposobem podniesienia sprezenia, bez
obawy detonacji, bedzie domieszanie benzolu albo al-
koholu etylowego do paliw detonujacych.. Alkohol
metylowy do tego celu si¢ nie nadaje, bo objawia sa-
mozaplon przy sprezeniu & =6, :

2) W zeszycie 14 z r, b,
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Doswiadczenia p. Dumanois wykazaly, ze rzeczy-
wiscie mieszaniny o skladzie objeto$ciowym:

30% benzyny, 70% benzolu, albo

50% benzyny, 35% benzolu i 15% alkcholu ety-
lowego nie detonuja az do sprezenia ¢ =T,

Ciekawe jest wyjaénienie dziatania tych s$rod-
kéw i jego uzasadnienie, podane przez p. Dumanois
w jego nocie do Akademji:

L obserwacji dzialania mechanicznego silnikow
zdaje sie wynikaé, ze $rodki przeciwdetonacyjne
wplywaja na zmniejszenie réznic szybkosci spalania,
regulujac ja w ten sposéb, ze czasteczki paliwa moga
sie spalaé¢ kolejno, nie bedac poddane gwaltownemu
wazrostowi ciénienia i temperatury, ktore powoduja
rzeczywisty ,cracking”.

., Ta hypoteza jest ugruntowana na nastepujacych
faktach: przy uzywaniu paliwa detonujacego, powsta-
ja w silniku, a w szczegblnoéci na $wiecach, osady
zanieczyszczen, wskutek wydzielania trudno spalaja-
cego sie wolnego wegla; ten osad weglowy moze by¢
nawet wystarczajacy do zalarcia silnika, albo do wywo-
tania zaplonéw przedzwroinych. Przy dodaniu jakie-
gokolwiek srodka przeciwdetonacyjnego, stwierdzamy
catkowite znikniecie osadéw; poszczegblne czasteczki
paliwa mialy wiec czas spali¢ sie catkowicie, bez wy-
dzielenia wolnego wegla.”

Ta olbrzymia procentowa cbjetoé¢ dodatkow jest
jednak wada, dlatego tez usitowania chemikéw poszty
w kierunku szukania takich §rodkéw, ktérych bardzo
niewielka iloé¢ dodana do paliwa bylaby w stanie
przesunaé sprezenie detonaciji.

Pierwszym i jak dotad jedynym s$rodkiem tego
rodzaju jest czteroetyl olowiu Pb(C, H;),, odkryty ja-
ko taki réwnoczeénie we Francji przez p. Dumanois
i w Ameryce przez p. Midgeley. Srodek ten dziala
niezmiernie silnie, wystarczy bowiem 1°/,, objetoscio-
wego dodatku, aby przesunaé detonacje benzyny do
sprezenia ¢ = 7. Wedlug p. Midgeley'a, czteroetyl
otowiu odgrywa role ,katalizatora ujemnego”; przy-
tem Midgeley przypisuje olowiowi role zasadnicza,
p. Dumanois za$ jest w tym wzgledzie odmiennego
zdania, przypisujac role zasadnicza grupie (C.H,)..

Niestety czteroetyl otowiu posiada dwie wielkie
wady. Pierwsza z nich sg jego silne wlasnoéci trujace.
Wprawdzie na pierwszy rzut oka wydaje sig, ze wa-
da ta nie powinna odgrywaé wielkiej roli przy tak
minimalnym stosunku czteroetylu, rzecz jednak przed-
stawia sie calkiem inaczej, gdy zdamy sobie sprawe,
jakie ilosci lej trucizny uchodzilyby w atmosfere przy
zastosowaniu benzyny z dodatkiem czteroetylu ofo-
wiu do wszystkich samochodéw kursujacych np. w Pa-
ryzu. Druga wada jest wydzielanie si¢ w czasie spa-
lania czystego olowiu, w formie kropelek metalu, kté-
re zanieczyszczaja $wiece, grzybki zaworowe, écianki
cylindra i dno tloka.

Jednak, jak stusznie zauwaza p. Dumanois, . po-

stawionem zagadnieniem nie jest czteroetyl olowiu,
tylko srodki przeciwdetonacyjne, Czteroetyl otowiu
ma te wartoséé, ze wykazal, iz postawione zagadnienie
jest rozwiazalne, a byloby bardzo dziwne, gdyby ze
wszystkich znanych ciat tylko on jeden mial takie
wlasnosci.”

Stosowanie wysokiego sprezania,

Wspomnielismy juz, ze istotna korzyscia usunig-
cia detonacji jest mozliwosé zwiekszenia sprezania
w silnikach wybuchowych. Skoro juz znamy $rodki
przeciwdetonacyjne, rozwazmy, na czem ta korzyséé

polega i jaka wysoko$¢ sprezania bedzie praktycznie
najkorzystniejsza.

Przedewszystkiem zalezy nam na zwiekszeniu
sprawnoéci 7, ktoére wyrazi sie praktycznie zmniej-
szeniem zuzycia paliwa na jednostke mocy. Inaczej
moéwiac, jezeli zwiekszymy sprawno$é¢ pewnego silni-
ka, nie zmieniajac ilosci obrotéw, ani ogélnego zuzy-
cia paliwa, to otrzymamy moc wieksza,.

Sprawnosé uzyteczna, jak to widzimy ze wzoru
T = Tt To tm, zalezy od trzech czynnikow, sprawnosci
{ermicznej 7, pelnoty wykresu 7, i sprawno$ci me-
chanicznej Tm. Rozwazmy, jak bedzie si¢ zmienial
kazdy z tych czynnikéw przy zwiekszaniu sprezenia.

1
Znany wzér =1— —y (wykladnik adjabaty

% =1,4) okresla, ze sprawno$é cieplna jest zaleina
jedynie od sprezenia £ i wzrasta z jego zwiekszeniem.
Jezeli 1, 1 7w bedziemy uwazali za state, wzrost % po-
wiekszy nam moc o Z. Jak wielki jest wplyw zwie-
lkszenia sprezenia na sPrawnc$é cieplna, wskazuje
fakt, ze podniesienie sprezenia z 5 do 7 zwigksza
e o 13%.

Pelnota wykresu 7, nie zalezy od sprezenia, wo-
bec czego mozemy uznaé ja w naszych rozwazaniach
za stala.

Przy zwiekszeniu sprezenia wzrasta maksymalne
ciénienie spalania. Wzrost ten wymaga z jednej stro-
ny wzmocnienia, a wiec i zwiekszenia ciezaru, ustroju
korbowego; z drugiej strony — zwiekszy wszystkie
naciski (w czopach tlokéw, korbowodéw i1 walu kor-
bowego, oraz boczne naciski tlokéw). Powiekszenie
bezwladnoéci wzmocnionych czesci ruchomych i po-
wiekszenie strat tarcia zmniejsza sprawnos$¢ mecha-
niczna. Jesli znowu 7 i 9, bedziemy uwazali za nie-
zmienne, zmniejszenie *%m Wwyrazi sie zmniejszeniem
mocy o S.

Zatem widzimy, Ze w miare zwiekszania spreze-
nia wzrasta sprawno$¢ cieplna, zas§ mechaniczna ma-
leje. Powyzej jednak pewnej granicy, kazde powiek-
szenie sprezenia wywola juz takie zwiekszenie spraw-
nosci cieplnej i zmniejszenie sprawnosci mechanicz-
nej, ze przyrost mocy Z bedzie mniejszy, niz jej stra-
ta S. Bedzie to granica korzystnego sprezenia, poza
ktéra juz 7. spada.

Przeprowadzone przez p. Dumanois badania po-
zwolily mu okresli¢ najkorzystniejsze (w dzisiejszym
Ztanie techniki konstrukcyjnej) sprezenie na ¢ =7

o 8.

Ciekawa jest jeszcze kwestja temperatur. Ze
zwiekszeniem sprezania wzrasta sprawnosé termicz-
na, czyli silnik przetwarza w prace wiecej jednostek
ciepta. Chociaz wiec najwyzsza temperatura spalania
wzrasta, temperatura $rednia bedzie nizsza. Jak za-
tem zmieni sie temperatura czesci silnika bezposrednio
stykajacych sie z plonaca mieszanka? Okreslenie tef
temperatury jest szczegélnie wazne dla den tlokéw,
ktére sa zbudowane ze stopéw nie wytrzymujacych
temperatury wyzszej nad 600° C,

Badania tych temperatur byly prowadzone w spo-
s6b nastepujacy: w dnach tlokéw i w zaworach wylo-
towych wyciete zostaly rowki promieniowe i wtopio-
no w nie rézne stopy, kitérych temperatury topliwosci
byly pomiedzy 200° a 327° C. Dziesiatki préb stwier-
dzily, ze zwickszenie sprezenia nie wywiera zadnego
wplywu na temperature czesci.

Zapoznajmy sie teraz z wynikami préb odnosza-
cych sie do wysokiego sprezania, a przeprowadzonych
przez-p. Dumanois.
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Badany byl silnik lotniczy 8-cylindrowy, o sred-
nicy cyl. 140 mm i skoku 150 mm. Stosowano w nim
kolejno tloki dajace sprezenie 5,3 i 7; jako paliwa
uzywano benzolu. Silnik ten sprzezony byl z hamul-
cem Froude'a, ktory w obydwu wypadkach regulowano
w ten sposéb, ze ilosé jego obrotéw wynosila stale
1830 obr. min. Regulacja karburatora nie byla w cig-
gu proby zmieniana, tak ze zuzycie godzinne paliwa
byto w obydwu wypadkach jednakowe. Przy zwiek-
szeniu sprezenia z £,==5,3 do £,=17, sprawnos¢ 1, wzra-
stalaz 7';= 0,49 na '/, = 0,541, moc za$ z N; =298 KM,
na N, = 330 KM, zatem rzeczxwisty:wzrost mocy zga-

1~ "‘ {

N, .
dzal sie z teorja, gdyz R 1,1. Stwiedzono
Z

jeszcze, ze maksymalne ci$nienie wzroslo réwniez zgo-
dnie z teorja, bo w stosunku 1,4. W obu wypadkach tem-
peratury srodkéw den ttokéw byly réwne i zblizone do
327°C, a temperatury brzegéw nizsze zaledwie o 15° do
20" C; temperatury zaworéw wylotowych byly w oby-
dwu wypadkach zblizone, raczej z tendencja znizkowa
przy € = 7. Ilo§¢ ciepta pochlonieta przez wode chlo-
dzaca byla nieco mniejsza przy ¢ = 7.

Silniki lotnicze o wysokiem sprezeniu badane by-
ty nie tylko na stacji préb, ale i w locie.

Dnia 17 marca 1923 r. dokonal sierzant Mouton-
nier lotu na aparacie wyposazonym w silnik o spre-
zeniu 6,5, zasilanym mieszanina benzyny z benzolem.
Wysoko$é 9 000 m osiagnal on w rekordowym czasie
23 minut, co stanowi 6,5 m/sek S$redniej szybkosci
wznoszenia sie. W locie tym wysokosé 6 000 metrow
osiggnieta zostala w czasie 13,4 minut; §rednia szyb-
ko$¢ wznoszenia sie wynosita wiec 7,5 m/sek, t. zn.
byla dwa razy wieksza, niz maksymalna szybkosé o-
padania spadochronu.

Dla poréwnania dodamy, ze ten sam pilot doko-
nal dnia 17 sienpnia 1922 r. lotu na tym samym apa-
racie, wyposazonym w ten sam silnik ze zmienionem
na 5 sprezeniem i zasilany benzyna, z wynikami na-
stepujacemi: wysokos¢ 7000 m osiagnal w czasie
30 minut, t. zn. §rednia szybko§é wznoszenia sie wy-
nosila 2,2 m/sek; wysokoéé 6 000 m osiagnal w czasie
22,4 minut, a wiec z szybkoscia 4,5 m/sek wznosze-
nia sie.

Stosowanie paliw ciezszych od benzyny w silnikach
szybkobieznych.

Doswiadczenie stwierdza, ze jezeli w dzisiejszych
silnikach szybkcbieznych benzyne zastapimy paliwem
cigzszem, otrzymamy spalanie detonacyjne i wytwo-
rza si¢ osady weglowe. Z samego okreslenia ,,paliwo
ciezsze”, a wiec trudniej sie ulatniajace, wynika, ze
w mieszance czasteczki tego paliwa maja objetosé
wigksza; a zatem czas konieczny do ich catkowitego
spalenia bedzie diuzszy. Wiemy jednak, ze $rodki
przeciwidetcnacyjne reguluja szybko$é spalania w ten
sposob, ze czasteczki paliwa moga spali¢ sie kolejno,
nie bedac poddane gwaltownemu wzrostowi ci$nienia
i temperatury. Z powyzszego rozwazania logicznie
wynika, ze w silnikach benzynowych o sprezeniu 4,5
do 4,8 mozemy uzywaé paliwa ciezszego z odpowied-
nim dodatkiem $rodkéw przeciwdetonacyjnych. Wy-
niki préb catkowicie to przypuszczenie potwierdzaja,

Mianowicie, doskonate wyniki dalo zastosowanie
jako paliwa mieszaniny o skladzie objeto$ciowym:
50% nafty, 50% benzyny i 1,5",, czteroetylu otowiu,
na samochodzie wyposazonym w silnik 10-konny
O sprezeniu € = 4,5, §rednicy 68 mm, skoku 100 mm
1 $wiecy umieszczonej w $rodku glowicy. Silnik dzia-

lal bez uderzer, bez tworzenia osadéw weglowych
i zuzywal tej migszaniny nie wiecej niz benzyny czy-
stej. Doda¢ nalezy, ze w migszaninie powyzszej ben-
zyna odgrywa role rozpuszczalnika,

Na tym samym samochodzie zastosowano z do-
skonalym wynikiem zespé! wszystkich produktéw o-
trzymywanych z dystylacji ropy naftowej ponizej
temperatury 280", z dodatkiem 1,5 °/,, czteroetylu o-
towiu. Paliwo to, stanowiac 70% objetosci ropy, za-
wierato 40% benzyny.

Na innym samochodzie, z silnikiem 12-konnym
o sprezeniu 4,6, srednicy cyl. 75 mm i skoku 130 mm,
stosowano mieszanine benzyna-nafta, ale dobre wy-
niki otrzymano jedynie, gdy zawartosé objetosciowa
nafty nie przekraczala 30%. Te réznice wynikéw na-
lezy przypisaé¢ temu, Ze silnik ten mial $wiece umie-
szczone z boku.

W tym samym 12-konnym samochodzie zmienio-
no tylko sprezenie silnika na 6 i zastosowano paliwo,
o skladzie objetosciowym 20% nafty, 80% benzyny
i 3%, cztercetylu otowiu, z wynikiem dodatnim,

Préby powyzsze przeprowadzone byly w zimie;
samochéd 10-konny przebyl odleglosé 400 Em, a
12-konny 3 000 km. Jedyna ujemna strona préb byla
trudno$é rozruszania silnika przy niskiej temperatu-
rze atmosfery i konieczne bylo poprzednie kilkumi-
nutowe jego ogrzewanie.

Zastosowanie w silnikach szybkobieznych paliw
ciezszych od benzyny pozwoli na uproszczenie rafi-
nacji ropy, a z drugiej strony zmniejszy roczne zu-
zycie benzyny prawie o polowe.

Silnik ,,Standard”,

W rozwazaniach poprzednich doszlismy do okre-
$lenia najkorzystniejszego sprezenia na = = 7. Szcze-
§liwym trafem sprezenie to ma jeszcze jedna wielka
zalete praktyczna, mianowicie rozne rodzaje paliwa,
jak benzyna, nafta (cbydwie z dodatkiem czteroetylu
olcwiu), benzol, alkohol etylowy, a nawet gazy ge-
neratorowe (z wegla kamiennego, drzewnego i drze-
wa) moga byé bez detonacji sprezone do = = 7; alko-
hol metylowy objawia wprawdzie samozaplon przy
¢ = 6, jednak odpowiednia domieszka wody z ta-
twoscia przesuwa {¢ granice’do ¢ = 7. Mamy “wiec
wszystkie dane, aby zbudowaé ekonomiczny silnik
taki, w ktérym moglyby byé uzywane rézne rodzaje
paliwa, a zatem silnik ,Standart” o sprezeniu ¢ =
Jedyna konieczna zmiana przy uzyciu réznych paliw
plynnych bylaby regulacja karburatora, t. zn. wy-
miana rozpylacza, ewentualnie i ptywaka, — wymia-
na, ktéra moina wykonaé¢ w ciggu kilku zaledwie
minudt.

Przyjrzyjmy si¢ wynikom préb. Prébie poddany
byt samochéd seryjny o ciezarze roboczym 1600 kg,
wyposazony w silnik  4-rozylindrowy o s$rednicy
75 mm, skoku 130 mm i 2 000 obr.'min. Samochéd ten
przy sprezeniu w silniku 4,6 zuzywal benzyny conaj-
mniej 13,5 1/100 km, szybko$¢ jego na poziomie przy
stosowaniu benzyny dochodzila zaledwie do 80 km/h.

Sprezenie silnika podniesiono przez wymiane tlo-
kéwna e = 6. W tych nowych warunkach samochéd
ten odbyl w ciagu 3-ch dni jazde 1 100 km, zuzywajac
kolejno nastepujace paliwa: alkohol metylowy, mie-
szanine 50% benzyny i 50% benzolu, powtérnie alko-
hol metylowy, dalej migszaning 20% nafty, 80% ben-
zyny i 2°/, czteroetylu olowiu, wreszcie mieszanine
30% nafly, 70% benzyny i 2°/,, czteroetylu ofowiu.
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Najmniejsze zuzycie 11,7 [/100 km wykazala mie-
szanina benzyny z 30% nafty, dajac przytem szybkogé
na poziomie 90 km/h. To samo zuzycie 11,7 wykazala
mieszanina benzyna-benzol, dajac 85 km/h.

Najwieksze zuzycie 22,1 /100 km wykazal alko-
hol metylowy z dodatkiem 5% wody i osiagnat
80 km'h szybkosci na poziomie. Podkresli¢ nalezy, ze
chociaz zuzycie alkoholu metylowego bylto objetoscio-
wo prawie podwdjne w stosunku do mieszaniny ben-
zyna-nafta, jednak zuzycie ciepla bylo nawet nieco
nizsze.

Wyniki te byly tak nadspodziewanie korzystne,
ze uzyskanie duzej mocy przypisywano dokladnemu
oczyszczeniu komory spalania przez zastosowanie al-
koholu metylowego.

Wobec tego, samoch6d ten poddano jeszcze do-
datkowej probie, w ktérej przebyto droge 640 km
z zastosowaniem wylacznie mieszaniny 76% benzy-
ny, 24% nafty i 2°/,, czteroetylu otowiu. Zuzycie pa-
liwa wyniosto 11,9 1/100 km przy éredniej szybkosci
55 km/h. Szybko$é maksymalng osiagnieto 105 Emh,
a nawet chwilami dochodzila ona do 109 km/h. Na
przestrzeni 80 km, z wyjatkiem skrzyzowan drég
i przejazdéw przez wsie, szybko§é na poziomie wy-

nosita okoto 95 km/h, zuzycie paliwa podniosto sie
jednak do 12,4 1/100 km.

Korzysci stosowania $rodkéw przeciwdetonacyjnych.

Z opisanych powyzej préb widzimy, Zze zastoso-
wanie $rodkéw przeciwdetonacyjnych umozliwi nam
osiagniecie nastepujacych korzysci:

1) zmniejszenia zuzycia paliwa na
mocy przez podniesienie sprezenia;

2) zmniejszenia §wiatowego rocznego zuzycia ro-
py naftowej i uproszczenia jej rafinerji przez
stosowanie paliw wzgl, ciezkich.

3) ujednostajnienia typu silnika i mozliwosci sto-
sowania réznych rodzajéw paliwa w tym sa-
mym silniku przez zZbudowanie ekonomiczne-
go silnika ,,Standard”.

Te lrzy korzyséci maja znaczenie wprost nieoce-
nione. Wprawdzie dzisiaj znamy tylko jeden érodek
przeciwdetonacyjny o wielkiej skutecznoéci, i to po-
siadajacy niemale wady; jednak nalezy mieé nadzie-
je, ze wysitki chemikéw w krétkim czasie uwieniczone
zostang pozadanym wynikiem, i uzyskamy inne §rod-
ki, nie posiadajace wad czteroetylu olowiu, '

jednostke

Obliczanie ko6t pasowych przy pomocy wykreséw,

Podal inz. Samuel Gans, Budapeszi—Peszisentlorinc.

bliczenia ko6t pasowych sa w biurach technicz-

nych na porzadku dziennym., Stosowany

przy tem sposdb rachunkowy pochlania wiele

czasu, To spowodowalo wprowadzenie obliczania wy-

kresowego, ktére znacznie skraca czas obrachunku,

umozliwiajac ponadto poruczenie tego rodzaju pracy
mltodszym sitom.

I. Obliczanie wymiaréw wiefica przy pomocy
wykresow.

Cze$é wienica kota pasowego zawarta miedzy
dwoma ramionami ulega pod wplywem sity odérod-
kowej wygieciu (rys. 1}). Wielko$é tej sily podaje
znany wzbr:

2
G e 1)
7
gdzie m -— masa ciala wirujacego, v — predkosé

obwodowa $rodka ciezkosci tegoz, r — odlegloéé srod-
ka cigzkosci od srodka -obrotu, :

Jezeli weZzmiemy pod uwage elementarng czastke
wiefica, zawarta miedzy dwiema plaszczyznami, po-
prowadzonemi przez o§ kola pasowego i nachylone-
mi do siebie pod katem nieskonczenie matym, to wol-
no nam w rozpatrywaniach dynamicznych skoncen-
trowaé mase tej elementarnej czaslki w jej érodku
ciezkoéci s, odleglym od osi kola pasowego o r.. Czesé
wiefica zawarta miedzy dwoma ramionami mozemy
wige traktowaé jako odcinek tuku kolowego wylozo-
nego réwnomiernie masg. :

Odlegltosé¢ 7/, srodka ciezkosci tego odcinka tuku
kolowego od osi kola pasowego okresla znany wzdér:

T E= e AN B TN a .sind
ro==r, . o =7, -
. a.

b

Miedzy szybkoécia obwodowa v’s czastek od-
legtych od osi obrotu o s a szybkoécia v, czastek

odleglych o r, zachodzi zwigzek:

; sin o
= V.
a

Rys. 1.

Masa czeéci wienca, zawartej miedzy dwoma
ramionami, wyraza sie réwnaniem:
i 2 i
tg
w kiérem [ oznacza pole radjalnego przekroju wiesica,
Y- — ciezar gatunkowy materjalu, z ktérego kolo
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pasowe sporzadzono, i — iloéé ramion kota pasowe-
go, g — ziemskie przyspieszenie ciezkosci.

Wartosci 7', v's i m' wstawiamy do powyzsze-
go wzoru (1):

0 — m' v 2romfy g sinot)2 » 1
773 NI ig = o sina.
. [0 4
= 4 2T Sin % 2
S e D e 2)
Przy danej ilosci ramion jest
- T . Zm Ripo
k= s —
g ¢ o
p=ky?
2851
200 NI/
/
/ /
1775 ST \/
HE /
7 %
150 i
/
H
125 7 h
-Ib
100 7 LAl
75
y N
50 g
1
Y / /
25 /,///
5% 1]
ot 2o t—t—
M = H L&
P w15 20 25 30 357w
Rys. 2.

wielkoscia jednoznacznie okre§lona, zaczem:
C'=rkovrf.

Napotykana w praktyce ilo§¢ ramion wynosi
przewaznie 4, 6 i 8, rzadziej 2, 3, 5 i 7. Stosownje
do tego, obliczamy poszczegblne wartosci k. Pole ra-
djalnego przekroju wierica/ jest odmienne dla kaz-
dego wypadku; warto§¢é ta wyplywa bezposrednio
z konstrukeji i jest zalezna przedewszystkiem od
szerokosci wiefica. Wprowadziwszy oznaczenie upra-
szczajace:

0 = kol
oirzymujemy:

C=9f . : 3)

Zaleznoé¢ funkcji €' od v, mozna przedstawié
parabola drugiego stopnia (p. wykres na rys. 2).

Dla dowolnej szybkosci obwodowej wierica otrzy-

mamy przy pomocy tego wykresu sile odsrodkowa,
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przypadajaca na cze$é wierica zawarta miedzy dwo-
ma ramionami, mnozac rzedna paraboli cdpowiada-
jacej danej ilosci ramion przez pole radjalnego prze-
kroju wierica,

¢=27

01
75

= 2T
kus =57

¢

T

i
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Z,

| S
35 Mfseke

=

Sita odérodkowa C’ obciaza réwnomiernie cze$é
wiefica miedzy dwoma ramionami i usiluje wygiaé
ja na zewnatrz (rys. 1). Jest to wypadek analogicz-
ny z obciazeniem belki ujetej na dwu koticach i réw-
nomiernie obcigzonej. Wielko§¢ momentu gnacego
wynosi w przyblizeniu:

o 277,
Ry———— ie l=— "
M 0 gdzie i
2= 2% (2 ®
=0, — = By = = A /
M’—Cn.mi BT 10: = \104 kq)h) il
Wprowadziwszy oznaczenie upraszczajace:
: 2% 2%
O=—"rol=-—""_ g
e Ll
otrzymujemy wreszcie:
M=o f ¥y 4)
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T Z wyk rys. 3 wyz my dla d tat-
Mnozac rzedne wykresu z rys. 2 przez czynnik 10i° nich w:?t]o-gfiszu i S TN e S R
otrzymamy wykres przedstawiajacy zaleznos¢ warto- ®=514.
$ci @ od szybkosci obwodowej vs (p. wykr. na rys. 3) Podstawiajac te wartosé we wzor: M = @ f 7,

otrzymujemy:
M =5,14.38. 73,8 =~ 14370 kgcm.
Z przyjetego przekroju wierica wyznaczamy war-

Wytrzymatosé przekroju wienca
sprawdzamy w_sposéb nastepujacy:
majac $rednice kota pasowego i sze-

rokoéé wierica, \wykreslimy radjalny E‘é‘:i mso-me‘gtégvi/{ Y(‘i’Ytr'ZYT_ﬂa¥O‘S'Ci W, =10 Cﬂl_”,’W: =

przekréj wienca. Dla"przekroju_tego == 33’143'7"0' sicad wypnicala warlascl naprezen

wyznaczymy,polozenie $rodka ciez- _ A2 545 nalem? g ek

kosci i obliczymy moment bezwlad- % 70 2y el RiRazasanie;

noéci J wzgledem osi przechodzacej 14370

przez $rodek ciezkosci a prostopa- Oy = e = 429 kg/cm®, na Sciskanie, — war-
2

dlej do kierunku obrotu. Dzielac mo-
ment bezwladnosci przez odleglosé
skrajnych warstw od osi obojetnej,

tosci dla zeliwa dopuszczalne.

otrzymamy wartoé¢é momentéw wy- II. Obliczenie wymiaréw ramion przy pomocy
trzymalosci: wykresu.
e e " g W — J Przyjawszy, iz moment sity dzialajacej stycznie
= ! P = do cbwodu wienca przenocsi w systemie jednoramien-
y : 3 nym !/; ramion, za§ w systemie dwuramiennym
Z rysunku 1 jest widoczne, ze zewnetrzne war- 1/, wyznaczymy moment wytrzymalosci ramion z réow-

stwy wierica zostaja pod dzialaniem ciggnienia, za$ paf;
wewnetrzne pod dzialaniem cisnienia.

gy ek ; i 8 3 =) -
Przekrsj wierica posiada odpowiednia wytrzy- Wi — TR systemie jednoramiennym,
matosé, jezeli: g
o aM . '
<3, I . 3 W, = —— w systemie dwuramiennym,
Oy =g = fr (dopuszcz. napr, na rozciaganie). 21k,
1 ks ‘ .
w ktorych: M = Pr — moment obrotowy sity obwo-
Ll A <cickani dowel P wodtestenin o samiahti ===ttt .
o S =< k. (dcpuszcz. napr. na Sciskanie). owej P w odniesieniu do csl cbrotu, 1 — IOSC ra-
2 micn w systemie jednoramiennym, W.. — moment
Przyktad: wytrzymaloéci przekroju ramion wzgledem csi x
Dla dwudzielnego kola pasowego z zeliwa sa (rys. 4):
. . 2
dane nastepujace daty konstrukcyjne: D — 1500 ¢ o ( a) b
M o =2
: ) m 20 A2 n a2b
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Kladac b= -g- , ofrzymujemy:

P —— 4 as .~ i 3~ 31}1[
i ey el e —
Wynikaja stad wzory:
§ o 3 RS
60 60
oY g 2 V.
?—]/ TR l/ury V]

w syslemie jednoramiennym, zas

1 4M
7 el iR = _
Ws =2 T ha 24k,
/ A0
40
== — W = Sy ¢ 1/1.
a ]/ 7 /Cg M V g ky V Al

— w systemie dwuramiennym,

Przy tym samym materjale i tej samej ilosci ra-

3 E ) el
mion, spéiczynniki V 1]/9% sg state, wobec
¢ g

czego wartosé @ zalezy jedynie od momentu M. Za-

leznos¢ wymiaru @ od momentu M przy réznych war-

todciach i mozemy wiec przedstawié wykreslnie zapo-

mocy szeregu parabol trzeciego stopnia (ob. wykres

narys. 5, skonstruowany dla wartosci k,=250 kg/cm?)
Przy odmiennej wartcséci kg, np. k,', jest

3
A V 250
= K,

wielkoscig jednoznacznie okreslona.
Przyktad: M= Pr=520-15=39000 kg/cm.
i = 8. Z paraboli wykreslonej dla i 8 wynika

= 52,5 mm.

40
i /ey

a=— 105 mm, b :—g

Rys historyczny rozwoju budowy kolei,

Napisal Prof. Dr. Karol Waqtorek, Lwéw.

Artykul poniiszy uzupelnia szereg wiadomodci,
w ciggu ubieglego stulecia i podarych w ,Przegigdzie
ku ze_100-letnim jubileuszem kolei zelaznych o napedzie parowym.

echniczny $wiat angielski $wiecil jesienia ubieg-
tego roku setng rocznice narodzin kolei ze-

lazne;j.
Gladki tor szynowy i parowéz — dwa zasadni-
cze elementy kolei zelaznej — znane byly juz szereg

lat przedtem, rozwijaly sie jednak do pewnego stop-
nia niezaleznie. Dopiero mysl ich wspolpracy, podjeta
przez Trevithick'a, potwierdzona przez Hedley'a, a zre-
alizowana w dniu 27 wrzeénia 1825 r. przez Jerzego
Stephensona, zapoczatkowata nowa ere w Zzyciu na-
rodéw cywilizowanych i przyniosta minionemu stule-
ciu zastuzona nazwe ,wieku kolei zelaznej”.

Pomyslny wynik prébnych jazd parowozu Ste-
phensona na $wiezo zbudowanym, gladkim torze ko-
lejowym migdzy miastami Stockton i Darlington w An-
glji sklonil zarzad ‘lej pierwszej na $wiecie kolei,
przeznaczonej do uzytku publicznego, do wprowadze-
nia na niej cze$cicwego ruchu parowozowego, Pocig-
gi osobowe mialy ciagnaé konie; odcinki z wiekszemi
spadkami urzadzono jako réwnie pochyle z wycia-
ganiem wagonéw na linie przy pomocy stalej maszy-
ny parowej, ruch towarowy na szlakach o malych
spadkach mialy prowadzi¢ parowozy.

Zwycigstwo Stephensona w dniu 27 wrzesnia
1825 r. nie bylo jednak zupelne. Mimo udowodnionej
mozliwosci ruchu parowego na gladkich szynach, mygl
Stephensona nietylko nie znalazla zupelnego uznania,
lecz spotkata si¢ z niedowierzaniem, a nawet silnym
oporem prasy i powaznych két technicznych. Nic
dziwnego. Przewrét w dotychczasowych stosunkach
komunikacyjnych zarysowywal sie tak wybitnie, ze
nawet wysoko uksztalcone éwczesne spoleczenstwo
angielskie nie bylo w stanie doceni¢ wielkosci wy-
nalazku Stephensona.

Gdy po otwarciu ruchu na kolei Stockton—Dar-
lington przystapiono do budowy toru szynowego z Li-
verpoolu do Manchesteru i powierzono Stephensono-
wi kierownictwo tej budowy, sprawa trakcji nie byla
wcale przesadzona. Stephenson zaproponowal wpro-

obrazujgceych rozwdj réinych dziedzin kolejnictwa
Technicznym* (w Nr 1—2 i na.t. z r. b.), w zwigz-

(Przyp. Redakcji).

wadzenie trakcji parowozowej, spotkal sie jednak
z gwalttownym sprzeciwem w prasie i w parlamencie,
a zaproszeni znawcy wydali nieprzychylna opinje.
Wreszcie udalo sie Stephensonowi uzyskaé zgode za-
rzadu kolei na rozpisanie konkursu na budowe paro-
wozu,

I znéw przychodzi do jazd prébnych w dniach
6—8 pazdziernika 1829 r. na réwninie pod Rainhill,
gdzie historyczny parowéz Stephenscna ,,Rocket” od-
nosi zupelne zwyciestwo.

Tryumf Stephensona, zapoczatkowany w r. 1825,
a pcwtorzony w r. 1829, otwiera lokomotywie, a z nia
kolei zelaznej, szerokie horyzonty i toruje droge do
niebywatej szybkosci rozwoju tego nowego srodka
komunikacyjnego. Koleje Stockton —Darlington i Li-
verpool — Manchester, to pien, z ktérego wyrasta dzi-
siejsza wspaniala sie¢ kolejowa, pokrywajaca caly
suchy glob ziemski.

Kolej Liverpocl — Manchester jest dzietem pom-
nikowem nietylko z uwagi na ostateczne wprowadze-
nie ruchu parowozowego, lecz takze jako dzieto sztu-
ki inzynierskiej dowodzi, ze Stephenson, obok genjal-
nej twérczosci na polu mechanicznem, okazal sie $mia-
tym i niepospolitym inzynierem budowy.

Obok ogromnych robét ziemnych, jak np. przekop
skalisty przez gore Olive-Mount o dlugcsci 3,2 km,
dochodacy do 21 m glebokosci, lub szereg nasypow
o kilkunastometrowej wysckesci, otrzymala ta linja
63 mosty, miedzy niemi wiadukt sklepiony nad rze-
ka d kanalem Sankey z 9 otworami po 15,2 m rozpie-
tosci i o wysckosci, dochodzacej de 20 m. Poteznem
na owe czasy dzietem byly 3 tunele pod Liverpoolem,
z tych jeden o dlugosci 2017 m, ktéremi przebito
gory, wykazujace miejscami bardzo wielkie ciénienia.
Najwicksza jednak trudnoé¢ przedstawialo przekro-
czenie diugiego i miejscami na kilkanascie metrow gle-
bokiego bagna Chat-Moss.

Tylko nadzwyczajnej wytrzymalodci Stephenso-
na przypisa¢ nalezy pokonanie trudnosci i doprowa-
dzenie do skutku tego niepospolitego dzieta, ktére sta-
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nowi pierwszy przyklad, jak doniosty wplyw wywarta
budowa kolei na rozwdj calego szeregu umiejetnosci
inzynierskich, :

"~ Wspaniate wyniki, osiagnigte przez Stephensona,
zainteresowaly przedewszystkiem Stany Zjednoczone
Ameryki Pélnocnej. :

Istniato tam podéwczas kilka krotkich linij ko-
lejowych, uruchomionych czesciowo sila koni, a cze-
$ciowo jako wyciagi linowe, z tych jedna, zbudowana
przez Tow. kanalowe Delaware — Hudson miedzy
miastami Carbondale i Honesdale w Pensylwanji, Ia-
czaca doliny rzek Delaware i Susquehanna, o dtugosci
25,8 km, otwarta w r. 1828, oraz druga miedzy mia-
stami Albany i Schenectady w stanie New-York, fa-
czaca doliny rzek Hudson i Mohawk, rozpoczeta w r.
1826, a ukonczona estatecznie w r. 1831.

Wymienione towarzystwc wyprawilo w r. 1827
inzyniera Allena do Anglji, aby przypatrzyl sie no-
wemu wynalazkowi i ewentualnie zakupil 3 parowozy.
Lokomotywy te nadeszly do Ameryki w maju 1829 r.,
okazalo sie jednak, ze na tamtejszych torach, drew-
nianych, a wiec dosyé stabych i posiadajacych przy-
tem wieksze spadki, a nadewszystko ostre krzywizny,
ruch tych parowozéw byl niemozliwy.

To bylo powodem, ze Ameryka, korzystajac ze
wzordéw angielskich, zaczeta wprowadzaé wlasne kon-
strukcje parowozéw, dostosowane do tamtejszych wa-
runkow.

Roéznica w budowie pierwszych lokomotyw ame-
rykanskich, w poréwnaniu z angielskiemi, zaznaczyla
sie przedewszystkiem w podparciu przodu parowozu
dwuosiowym wézkiem, okrecalnym na czopie w ten
sposéb, iz mégt on przybiera¢ w tuku potozenie nie-
zalezne od reszty osi parowozu, co oczywiscie ula-
twito w wysokim stopniu przejazd przez ciasne krzy-
wizny.

Kota napedowe otrzymaly male srednice, wiec
mozna bylo wieksza ich ilo§é¢ skupi¢ na tyle parowo-
zu i wyzyskaé prawie */, cigzaru parowozu, jako ciezar
adhezyjny, przy réwnoczesnem zachowaniu ruchliwo-
sci parowozu w tukach. Trzeciag wreszcie roznice sta-
nowi wprowadzenie preznosci pary, dochodzacej do
814 at, podczas gdy éwczesne parowozy angielskie nie
przekraczaly 4 at.

W r. 1832 rozpoczeta Ameryka budowe wlasnych
parowozéw; w pie¢ lat péiniej ustal dowédz lokomo-
tyw angielskich, a w r. 1839 dostarczyla Ameryka
pierwsze lokomotywe dla kolei Birmingham—Glou-
cester w Anglji.

W przeciwieristwie do Ameryki, rozwéj kolei na-

stalym ladzie Europy w latach trzydziestych ubieg-
tego stulecia byl bardzo powolny, gdyz Anglja byla
wylacznym dostawca parowozéw i szyn, co padnosilto
w wysokim stopniu koszta, a nadto granice dopuszczal-
nych spadkéw i1 promieni lukéw, zakreslone przez
angielskich inzynieréw, byly tak ciasne, ze ruch pa-
rowozowy na nieco trudniejszym terenie okazywal sie
dosé problematyczny.

W r. 1824 udzielil rzad austrjacki koncesji na bu-
dowe kolei konnej z Lincu do Budziejowic. Kolej ta,
o dlugoéci 131 km, otwarta w r. 1828 jest pierwsza
wieksza koleja na kontynencie Europy, przeznaczo-
na do uzytku publicznego.

Pierwszy parowdz, dostarczony przez Anglje, po-
jawil sie na obszarze byltej monarchji Habsburskiej
na wielkiej kolei, taczacej Wieded z salinami w Wie-
liczce i Bochni, ktérej pierwszy odcinek miedzy Wied-
niem i Wagram otwarto w r. 1838.

1926

We Francji otwarto w r. 1828 pierwsza kolej,
przeznaczona do ruchu publicznego z Andrezieux do
St. Etienne. Linja ta, uruchomiona poczatkowo kon-
mi, otrzymala w r. 1832 przedluzenie do Lyonu, a
w r. 1834 do Roanne. W roku 1834 wprowadzono na
niej ruch parowozowy. Uzyskane w ten sposéb pola-
czenie dolin Rodanu i Loary stanowi pierwsza linje
parowozowa na obszarze Francji.

Nie lepiej przedstawia si¢ sprawa w Niemczech,
Do wynalazku angielskiego odnoszono si¢ z niedowie-
rzaniem i nie mozna bylo zdobyé funduszéw na bu-
dowe kolei. Dopiero w grudniu 1835 r. otwarto krotka
linje z Norymbergi do Fiirth lokomotywa ,,Adler*, do-
starczona przez Stephensona z jego fabryki w New-
Castle. Korzystne wyniki ruchu na tej kolei, oraz za-
checajace wiesci o ruchu parowozowym w Anglji,
przywiezione przez kupcéw saskich, dopomogly do
zgromadzenia potrzebnych kapitaléw na budowe kolei
z Drezna do Lipska. Kolej te, koncesjonowana przez
rzad saski w r, 1835, oddano do uzytku czesciowo w r.
1837, a w caloéci w r. 1839. Stanowi ona pierwsza
kolej w wiekszym stylu, zbudowana na terytorjum
niemieckiem,

W Belgji postanowiono ustawa z r. 1834 przysta-
pi¢ do budowy kolei na koszt panstwa i otwarto w r.
1836 pierwsza linje parowozowa z Brukseli do Me-
chelen, w kierunku Antwerpiji,

Na terytorjum pruskiem otwarto pierwsza kolej
z Berlina do Poczdamu w r. 1838, oraz kolej z Diis-
seldorfu do Elberfeldu w Nadrenji (otwarta czescio-
wo w r. 1838, a wykoniczona w r. 1841). Z powodu
trudnoséci terenowych i1 koniecznosci zastosowania cze-
$ciowo wiekszego spadku, urzadzono tu za przykla-
dem angielskim wyciag linowy miedzy stacjami Erd-
rath i Hochdahl o dlugosci 3,2 km na spadku 33%,,.
Podcbny wyciag otrzymala kolej z Akwizgranu do
Herbesthal, otwarta w r, 1841. Oba te wyciagi czynne
byly przez szereg lat. :

W Holandji otwarto pierwsza kolej z Amsterda-
mu do Haarlem w r. 1839, w tym samym roku we Wlo-
szech linje z Neapolu do Pertici (8 km), a w Rosji
kolej z Petersburga do Carskiego Siola, zbudowana
wedlug projektu austrjackiego inzyniera Gerstnera
(otwarta w r. 1837).

Z koricem r. 1840 istniate razem 7 560 km kalei,
z czego przypada na Ameryke polowa, bo 3 800 km,
na Anglje 2 080 km, a reszta na panstwa europejskie.
Z tej ilosci bylto 730 km uruchomionych korimi, a resz-
ta zapomoca 1775 parowozoéw z 48 wyciagami lino-
wemi na krotkich odcinkach z wiekszemi spadkami.

Oweczesne tory, przeznaczcne poczatkowo dla ru-
chu konnego, nie mogly sprosta¢ zadaniu diwigania
ciezkich i szybkich parowozéw. Kruche zelazo lane
bylo nieodpowiednie do wyrobu szyn, a liczne, bo
w metrowych odstepach nastepujace styki czynily ja-
zde bardzo niespokojna, niszczaca tor i parowozy.

W czasie budowy kolei Stockton — Darlington
znany juz byl wpradzie sposéb walcowania szyn Ze-
laznych (wynaleziony w r. 1820 przez Berkinshawa),
jednak wysoki ich koszt pozwolil Stephensonowi tyl-
ko na czesciowe ich wprowadzenie, cze$ciowo za$ ulo-
zono szyny lane.

Walcowana szyna Berkinshawa, o dtugosci okoto
4,5 m, otrzymala przekr6j grzybkowy o zmiennej wy-
sokosci (51 mm na podporach, a 83 mm w $rodku).
Dolna krawedz $cianki tworzyla linje falista, podobna
do brzucha ryby, stad nazwa ,szyny wybrzuszonej"”,
Szyna ta spoczywala na stoleczkach zelaznych, zwia-
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STOWARZYSZENIE TECHNIKOW POLSKICH
W WARSZAWIE
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I. Posiedzenie Techniczne.

W pigtek dnia 23-gob. m, o godzinie 8-ej wieczorem, w wielkiej sali gmachu Stowarzyszenia Tech-
niké6w Polskich w Warszawie, (ul. Czackiego 3-5), odbedzie eie posiedzenie techniczne o nastepujacym
porzadku obrad: >

1) Komunikaty Rady i Wydzialu posiedzen technieznych.

2) Wolne glosy. | 2 i B : i .

3) Odezyt p. St. Sliwiriskiego p. t.: ,Silniki trojfazowe, asynchroniczne i ich fabrykacja“ (z przezroezami).

4) Dyskusja.

Wstep rm]posiedzenie maja, czlonkowie Stowarzyszenia i goéciefprzez nich wprowadzeni.

II.- Komunikaty Rady.

@) Walne Zebranie w dniu 16 b. m. uchwalilo : upowaznié Rade do asygnowania z budzetu 1926 roku sumg
do 5.000 zlotych na dorazna pomoc dla potrzebujaceych technik6w. Odnoény regulamin bedzie podany do wia-
domosei P.P. Czlonkéw, Jednoczesnie Walne Zebranie, w celu amortyzacji wydawanych na pomoe technikom
sum, upowaznilo Rade Stowarzyszenia do pobierania dodatkowo do obowiazujacyeh skiadek cztonkowskich
dobrowolnych oplat w wysokosei 2 zlote kwartalnie. !

b) W sprawie wniosku Kola Zebran Towarzyskich, tyczacego sig organizacji , Kolezeriskiej Kasy Pozyczko-
wej“ przy naszem Stowarzyszeniu, Walne Zebranie w dniu 16 b. m. przyjelo ten wniosek do wiadomosei, z po-
leceniem Radzie opracowania odno$nego wniosku na najblizeze Walne Zebranie, oraz polecilo Radzie wypowie-
dzenie podziekowania Kolu za zadeklarowany na powyzszy cel sume zlotyeh 500,

III. Komunikat Kancelarji.

Kancelarjs Stowarzyszenia uprzedza p. p. eztonkéw, ze ,Przeglad Techniczny® wysylany jest opdéznia-
jacym sie z oplata cztonkowska dopiero od numeru nastgpujacego po dacie wplaty. Numery poprzednie dostar-
czone by¢ moga jedynie w razie niewyczerpania nakladu.

IV. Komunikat K6t i Wydzialow.

Kolo Zebran Towarzyskich przypomina, ve ostatni w sezonie wiosennym podwieczorek taneczny
odbedzie sie w sobote dnia 24 b, m. 0 g_c‘>dz. b-¢] wiecz. Zaproszenia imienne otrzymywaé mozna u czlonkdw
Kola oraz w Kancelarji u p, Dyrektora Stowarzyszenia.

V. Dzial Informacyjny.

POSADY WAKUJACE: Zdolny organizator. Najchetnie] obejmie kierownichiwo roe

Fr e 1 L L e bdt, moze byé na wyjand
28—Inzynier-hydrotechnik do opracowsnia planow wodociagéw 50— InZynier-chemik, absolwent Politechniki  Warszawskie]

poszukiwany do jednego 2z wigkszych miast prowiingo. z kilknietnia praktvka w dziale gazownictwa § fabrykach
nadnych, l ezt .
Gl—Inzynier-budewniczy i architeki » 9-lefimia prakityka w @za-

POSZUKUJA PRAC.Y: : _ ! | kreste budowniciwa, doswindczony adminibtmitor | orga-
57—Technik komunikacii, 14 lat praktyki zawodowe w dede. nizater na kisrowniczych stanowiskach, abecnie m od-
dzinie budowmictwa drogowego, mostow, budyiikow i t. p, | powiedzialnyim kienowniczym sianowiske na Pomonzi,

Z blizszych informacji o powyzszyeh posadach korzystaé moga czlonkowie Stowarzyszefi, zgrupowanych w Zwlazks
Polskich Zrzeszen Technicznych.
Uprasza sie Szanownych Korespondentdw o nadsylanie znaczkéw pocztowych na odpowiedz.

R S I L P e e e e i Y ST R e e ey b e e L

_—— B —————— - r— - e ——
% . Ceny ogloszen o T 7
ednorazowych: Przy zaméwienin wielokrotnych ogloszen

Przedptate kwartalng . . . . . . . . 8zh Za jedng stronice . . A, R W be?zmllny tekstu, udziela sig uast.gtnlzek:.
przy/muje Administracja 1 Pocztowa Kasa Oszezgdnoscl it st B za G&krotne ogh . . 10%,

5 na konta M 515, B L AR 1T ol eas oy KT (Al SRl obe; s
Przedptata zagranlcg . . . 80 71, roczmie. - CwWier€ strony . . . L. . 4 80— TR B e . ;z .
Cena numeru pojedyficzege . . . . . 1zh » Jediig Gsme. . . . . . sliag el al = Doptatyr za 1'%str. okiadkl 1009,;  zamp-
Za zmlane adresu (znaczkami poczt.) . 1 zh Ogloszenia na czerwone] kartce o 0%, drozel. wione miejsce nn Innych stromach 20%),

I | Dla poszukufycych pracy 80/, ustypitwa.

y Blaoro Redakc)i i Administracji: Warszawa, ul. Czackiego Nr, 3 (Gmach Stowarzyszenia Technikdw), Telefonu Ne, 57-04.
Hadakcja otwarta we wiorki. cxwartki { plgtkl od gods, 7 do B I pét wieczorem, Administracja otwarta codzlennie od godz. 12 do ¢ po pot. | od & do & wleczorem
Weifcle przez schody gléwne bodynko albo przez slen w podwdrzn, wprosl bramy N &

l

|
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Wiadomosci biezace.

W sprawie wyrobu i naprawy wag.

Od Glownego Urzedu Miar ofrzymujemy nast. zawiado-
rienie:

Pewna zagraniczna fabryka wag, posiadajaca swa ekspo-
zyture w polskiej czesci Gornego $laska, wlasna konstrukcije
przebudowy wag wagonowych, polegajacg na wydiuzaniu po-
mostue wagi, reklamuje w sposéb, z ktérego niestusznie wyni-
kaloby, ze fabryka ta posiada wylaczne prawo do wykonywania
wydluzen pomostéw u wag w calej Polsce. Otéz pamietaé¢ na-
lezy, ze fabryka owa, jako nie posiadajaca wymaganej przez
ustawe koncesji Glownego Urzedu Miar na prawo wyrobu i na-
prawy mnarzedzi mierniczych w Polsce, moze podejmowaé sie
przerobek i maprawy wag tylko na obszarze polskiej czesci
Gornego $laska, poza obreb klérego z wykonywaniem robét
wykracza¢ nie ma prawa.

We wspomnianej za$§ czesci Slaska wszysthie fabryki wag
moga bez zadnych przeszkéd wykonywaé wszelkie czynmoéci,
dotyczace wyrobu i naprawy wag, na réwnych prawach, o ile
tylko nie chodzi o poszezegdlne konstrukcje, chronione pa-
tentami.

Biorac pod uwage te okolicznodé, ze wszystkie wagi, znaj-
dujace sie w zakladach przemyslowych i handlowych, musza
by¢ po kazdej naprawie legalizowane (cechowane) przez urzad
miar, jest ze wszech miar wskazane, aby przerabianie i napra-
we wag ich wlasciciele, nieposiadajacy w swych zaktadach sit
odpowiednio wykwalifikowanych, powierzali zaktadom, moga-
cym wykaza¢ si¢ posiadaniem wspomnianej koncesji wydanej

przez Glawny Urzad Miar, gdyz tylko takie zaklady daja re-
kojmig, ze wagi beds wykonane naleZycie i zgodnie z polskiemi
przepisami o warunkach legalizowania [cechowania) wag, obn-
wigzujgcemi na calym obszarze Parnstwa.

Z Akademji Godrniczej.

W zwigzku z rozpoczetym drukiem dyplomow inzynier-
skich, Rekiorat Akademji Gorniczej w Krakowie zawiadamia,
ze Senal akademicki uchwalg z dnia 12-go kwietnia 1926 r.
uniewaznil z dniem 30-tym wrzesnia 1926 wszystkie wydane
dotychczas tymeczasowe zaswiadczenia, odnoszace sie do uzy-
skania w Akademiji Gérniczej w Krakowie stopni naukowych
inzyniera gorniczego, wzglednie inZyniera metalurga.

W sprawie wymiany tymczasowych zaswiadczef na ory-
ginalne dyplomy zechca sie interesowani zglaszaé¢ w Rektora-
cie Akademji Garniczej w Krakowie, ul. Loretanska 18, w dro-
dze pisemnej, wzglednie osobiscie, w godzinach urzedawych.

Wystawa spozywczo-hygieniczna w Warszawie.

Dn. 18 b. m. otwarto pierwszy powojenna wystawe w slo-
licy. Wyslawa ta zaznajamia ze stanem krajowedo przemysiu
spozywczego.

Miedzynarodowy kongres prawa autorskiezo w Warszawie,

W jesieni r. b. odbedzie sie w Warszawie kolejny kongres
niiedzynarodowy prawa autorskiego. Organizacja Kondresu zaj-
muje si¢ komitet Kasy im. Mianowskiego.

R N e e L e e

Inzynier warsztatowy 1

z zagranieznem wyksztalceniem z wieloletnig praktyks

w kraju i zagranics, specjalnosé: Kierownictwo warszta-

téw i odlewni, silniki, maszyny do obrébki metali,

przybory centralnego ogrzewania, wentylatory, pesznkuje
odpowiedniego stanowiska.

Zapytania pod litery: T. Z. do Admin., Przegl. Techn. %

2n
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5 Magistrat m. st. Warszawy

oglasza o wakujacem stanowisku

KIEROWNIKA BIURA%

1

REGULAC]JI MIASTA.

Od kandydatéw wymagane s3 warunki naste-
pujace:

1) wiek nie wyzej lat 50,

2) obywatelstwo polskie,

8) wyizsze wyksztalcenie techniczne,

4) praktyka administracyjno-techniczna,

5) znajomos¢ urbanistyki, gospodarki samo-
rzadowej i ustaw, _ %

U
Aol
o/

DAC

6) powazne relerencje,

Wynagrodzenie w/g I1 grupy tabeli plac dla
pracownikéw miejskich (VI panstwowa) z dodat-
kiem komunalnym w ilosei 15%.

- .

Podania wraz z curriculum vitae, zaswiadezo-
nemi odpisami odpowiednich dokumentéw i re-
ferencjami nalezy skladaé do dnia 1 majar. b.
w Wydziale VII (ul, Krakowskie-Przedmieseie 1
11 pigtro, front pokéj M 18) w kopertach zapie-
cz¢towanyceh z napisem: ,oferta na stanowisko
klerownika biura regulacji miasta“.

==l =l

187
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- - - -
InzZynier=mechanik =t
z dlugoletnig praktyka w przemysle mechanicznym
i metalurgiczym na kierowniezych i naczelnyeh stano-
wiskach, doSwiadczony administrator i organizator, wia-
dejgey jezykami, poszukuje odpowiedzialnego, samodziel-
nego stanowiska.
Oferty do Adm. Przegl. Techn. dla ,Inzyniera H. H.¢

Ministerstw_o Wyznai Religijnych i s0$wiecenia Publicznego
niniejszem oglasza konkurs na stanowisko

Dyrektora szkoly

Rzemie$lniczo-Przemystowej w Biatymstoku. O wymie-
niong posade ubiegaé sie¢ moga inzymicrowie - me=
chanigcy z wyksziatceniem akademickiem { dlugoleinia

_—-ﬂ

I praktyks fabryczny. Do posady tej praywigzane jest
mieszkanie stusbowe, piatne, w gmachu szkolnym. Po-
dania, nelezycie ndokumenlowane, z powolaniem sig na
opinje, co najmiej 2-ch wiarogodnych oséb, wnosié na-
lezy do Ministerstwa Wyznan Religijnych i Odwiecenia
Publicznego, Departament Szkolnictwa _Zawodowego
(Warszawa, Wapdlna 81) w okresie czasu szeSciotygo-
dniowym po wyjSciu niniejszego ogloszenia w Dzienniku

Urzedowym Ministerstwa.

183n
T I (7 ) SRS OIS ([T ) (A e

iy == L b=
Wigksza fabryka maszyn na Polskim Gérnym S$lasku
poszukuje od zaraz wysoce uzdolnionege

=]
Inzyniera naczelnego, %
(Oberingenieur)

posindajacego szerokie doswiadczenie w zakresie hudowy
magzyn gérniczych i hutniczych, maszyn parowych i ewent,
silnikéw ropowych. Zadaniem jego byloby samodzielne
kierowanie pracami konstrukeyjnemi w biurze technicz-
nem i prowadzenie korespondencii technicznej. Jezeli
kandydat odpowie wymaganiom, to bedzie miat widoki
uzyskania zastepstwa kierownika wytwdrni. Ubiegajacy
siq powinien byé obywatelem Patistwa Polskiego,
Zgloszenia z wyczerpujgcemii danemi o przebiegu stu-
djéw, zgdanego wynagrodzenia, terminu mozliwego obje-
cia posady i dziaialnosci dotychezasowej, wraz z kopja-
mi Swiadectw, kierowaé do Administracji Przegl. Techn.
\pod Ni 188, Mieszkanie fabryczne moze byd urlzielone.,

J \—_—
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zana z niemi zagietym sworzniem. Podparcie sto-
teczkow stanowily klocki kamienne, a na nasypach
i na poddajacym sie gruncie — tréjkatne podpory

drewniane. Stoleczki stykowe byly diuzsze i posia-

daty dwa sworznie,

Podobny ustréj toru zastosowano na kolei Li-
verpool — Manchester. Szyny otrzymaly silniejszy
przekr6j (17 kgim b. wobec 14 kg/m b. na kolei Stock-
ton — Darlington), a trzpief, wiazacy szyne ze sto-
teczkiem, zastapiono zelaznym klinem.

Ten sam rodzaj nawierzchni wprowadzono na
pierwszej belgijskiej kolei z Brukseli do Mechelen,
na niemieckiej kolei miedzy Norymberga a Fiirth, a
takze na najstarszej kolei francuskiej Andrezieux —
St. Etienne — Lyon.

Pierwsze koleje amerykarskie otrzymalty prawie
wylacznie tor drewniany okuty, gdyz sprowadzanie
szyn z Anglji bylo kosztowne i wymagalo duzo cza-
su. Zamiast szyn uzyto belek drewnianych, podpar-
tych drewnianemi poprzeczkami i uzbrojonych wste-
gami z zelaza walcowanego o przekroju 15 X 50 mm.
Podcbny ustr6j toru pojawil sie takze na szeregu ko-
lei europejskich i tak na kolei z Drezna do Lipska,
na austrjackiej kolei pélnocnej, a takze projektowa-
no go dla kolei Warszawsko-Wiederiskiej, g¢dy zamie-
rzone bylo wprowadzenie trakcji konnej.

Brak nalezytej staloéci takiego toru, szybkie zu-
zycie i potrzeba czestej wymiany, sklonily amerykan-
skiego inzyniera Stevensa do podjecia studjéw nad
takim ksztaltem szyny zelaznej, ktéryby pozwalal na
przytwierdzanie jej do podpér bez potrzeby stosowa-
nia kosztownych stoleczkéw. Po wielu prébach udato
si¢ wreszcie Stevensowi, bawiacemu w Anglji celem
zakupna szyn do budowy toru kolei Camden — Am-
boy, uzyskaé w r. 1832 niepokrzywiona szyne szeroko-
stopowg o lksztalcie w cgélnych zarysach zblizonym
do ksztattu dzisiejszego. Szyny te, dostarczone przez
Anglje dla wymienionej kolei, posiadaly dlugosé
4,877 m i ciezar okolo 20 kg/m b. Na stykach,'roz-
mieszczonych nad podporami, otrzymaly one zwigza-
nie tubkami ptaskiemi, obejmujacemi écianke, a pola-
czenie ich z podporami uskutecznialy haki, wbijane
w poklady drewniane, lub w dyble, osadzone w kloc-
kach kamiennych.

Szerckostopowa szyna Stevensa znalazia po-
wszechne zastosowanie na kolejach amerykanskich,
W r. 1836 sprowadzil ja inzynier Vignoles do Amnglji,
skad przeszta nastepnie na staly lad Europy, zajmu-
jac tu dominujace stanowisko. ’

Koleje angielskie pozostaly przy szynie grzyb-
kowej ‘dzieki Robertowi Stephensonowi, synowi Jerze-
go, ktéry ja przeksztalcil, zachowujac staly przekroj
i dodajac u dotu druga, symetryczng gléwke. Szyna
ta, zwana szyna stoleczkowa, utozona pierwszy raz na
kolei z Londynu do Birmingham, otrzymala ciezar
37,2 kg'm b. przy wysokosci przekroju 127 mm. Roz-
parcie jej w stoleczkach nastapilo zapomoca drew-
nianych klinéw.

Stephenson wprowadzil symetryczny ksztalt
przekroju . szyny celem przedluzenia jej trwalosci
przez obrét po zuzyciu gérnej glowki. Doswiadczenie
okazalo jednak, ze obrécona szyna nie posiadala do-
statecznej staloéci ulozenia w stoleczku, wiec zarzu-
cono symetryczny uktad przekroju i obecna szyna sto-
teczkowa, stosowana powszechnie w Amnglji, otrzymu-
je dolna gléwke znacznie stabsza od goérnej.

Obok opisanych dwéch ksztattéw szyny, pojawil
si¢ w latach czterdziestych szereg odmiennych typow,

jak np. szyna podkowiasta Brunela, uktadana na dre-
wnianych podliuznicach, lub szyna siodetkowa Barlo-
wa, ukladana wprost na zwirze — jednak typy te,
chociaz chwilowo bardzo cenione i rozpowszechnione,
ustapity rychlo miejsca dwom wymienionym ksztal-
tom zasadniczym — szynie stoleczkowej i szeroko-
stopowej.

Réwnolegle ze wzmacnianiem przekroju szyny,
nastepuje zarzucenie podpér klocowych, kamiennych
i drewnianych, oraz podtuznic drewnianych, a na ich
miefjsce wchodzi podklad poprzeczny drewniany, uto-
zony w podlozu Zwirowem i podbity,

Lata 1840—50 stanowia okres zwycieskiego wspét-
zawodnictwa parowozu z wyciagami linowemi i cia-
gle jeszcze wysuwang ideg kolei pneumatycznej, Cie-
zar parowozu wzrasta stopniowo i dochodzi w latach
pieédziesiatych do 26 tonn (parowéz ,Ulm" wirtem-
berskiej kolei Amstetten — Geislingen wazyt 34 #),
ilo§¢ osi sprzezonych podnosi sie do trzech, preznosé
pary parowozéw europejskich dochodzi do 7, a ame-
rykanskich do 9 af.

Nastepstwem zwickszenia sity pociagowej paro-
wozu bylo znaczne podwyzszenie granicy dopuszczal-
nych spadkéw, przy odpowiedniem zwiekszeniu ciezaru
pociagow. Wiele nowszych linij otrzymato spadki
15—20°,, a na niektérych kolejach amerykanskich
i europejskich zastosowano spadek 25°,, na ktérym
biegly pociagi o ciezarze 60 f z szybkoscia 16 km.

tym okresie czasu nie zbudowano ani jednego
wyciagu linowego, zmieniono natomiast szereg istnie-
jacych, gtéwnie w Anglji i Ameryce.

Dlugosé sieci kolejowej wymnosita w r. 1850 ra-
zem 38 305 km, z czego przypada na Ameryke 38%,
Anglje 28%, Niemcy 13%, Francje 9%, Austrije 6%,
a reszta 6% na pozostale panstwa. Catkowita dtugosé
kclei konnych wynosita 790 km, reszta posiadala trak-
Cje parcwozows.

Wielki krok naprzéd w rozwoju parowozu i kolei
zelaznej stanowi budowa kolei przez Semmering
w Austrji, otwartej w r. 1854. Linja ta, stanowiaca
odcinek wielkiej kolei, laczacej Wieden z Triestem,
a w dalszym ciggu Baltyk z Adrjatykien, miala stu-
zy¢ wielkiemu ruchowi, wymagajacemu licznych, szyb-
kich i ciezkich pociagéw. Tymczasem do przekrocze-
nia wysckiego grzbietu Alp Semmeringu trzeba byto
pckonaé réznice wysokcéci 460 m na niewielkiej roz-
porzadzalnej dlugoéci i to w trudnym terenie gér-
skim, a wigc zastosowaé wielkie spadki, oraz liczne
a ostre luki. Przytem cigzkie warunki atmosferyczne,
panujace w porze zimowej na wysakosci 900 m nad
p. m., budzily powazne watpliwesci co do mozliwosci
utrzymania prawidlowego ruchu.

Tworca projektu, a nastepnie wykonawca — in-
zynier Ghega — doszed! na podstawie studjéw nad-
budowa i ruchem amerykariskich kolei i parowozéw
gorskich {gtéwnie kolei Baltimore — Ohio) do prze-
$wiadczenia, ze zbudowanie kolei adhezyjnej jest
w tych warunkach nietylko mozliwe, ale jedynie ce-
lowe. Ogrom trudnosci, z jakiemi si¢ Ghega spotkal
przy realizacji swego projektu, charakteryzuje falat,
ze réwnolegle z jego pracami-studjowano projekt ko-
lei pneumatycznej, a bardzo powazne zrzeszenie tech-
niczne, jakiem byl wiedeniski zwiazek inzynieréw, wy-
stapito publicznie przeciw projektowi Ghegi, zaleca-
jac zbudowanie wyciagu linowego,

Mys$l Ghegi utrzymala si¢ jednak, W r. 1848 roz-
poczeto budowe od miejscowosci Miirzzuschlag u po-
tudniowego podnéza Alp Semmeringu, oraz szczegé-
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lowe studja rampy péinocnej miedzy Gloggnitz i Sem-
meringiem, a réwnoczesnie rozpisano konkurs na bu-
dowe parowozu,

Wedtug warunkéw konkursu, mial parowéz na
spadku 25°/,, i w tuku o promieniu 190 m prowadzié
pociag o ciezarze 140 tonn z szybkaesécia 11,25 km/h.
Preinosé¢ pary w kotle nie miala przekracza¢ 7% at,
najwieksze obciazenie kota — 7 tonn.

Warunki te byly istotnie bardzo ciezkie. Pojem-
ny kociol musiat by¢ ciezki i dlugi; rozklad tego cie-
zaru musial nastapi¢ na znaczna ilo$¢ osi, ktére trze-
ba bylo zwiaza¢, aby caly ciezar parowozu wyzy-
ska¢ jako adhezyjny. Tymczasem zwrotnoéé paro-
wozu w luku o promieniu 190 m nie pozwalala na
zastosowanie wielkiego rozstawu osi, trzeba wiec bylo
w konstrukcji parowozu pogodzié sprzeczne wymaga-
nia i rozwiaza¢ zagadnienie, nierozwiazane w dotych-
czas znanych typach parowozéw.

Jazdy prébne 4 parowozéw konkursowych, prze-
prowadzone w jesieni i zimie 1851 r., stwierdzily po-
nad wszelka walpliwo$é stusznosé pogladéw Ghegi,
a konstrukcje tych parowozéw daty prof. Engert'owi
pecdstawe do ustalenia pierwszego typu silnego paro-
wozu gérskiego, ktéry nastepnie przez dlugie lata pro-
wadzil pociagi na austrjackich i szwajcarskich kole-
jach alpejskich.

Linja Semmeringu migdzy stacjami Gloggnitz
i Miirzzuschlag posiada dlugosé 42 km, z czego 50%
lezy w lukach. Luki o najmniejszym promieniu 190 m
zajmujg laczng dlugos¢ 6,7 km. Najwiekszy spadek
wynosi 25, na dlugosci 22,9 km, a najdluzszy jego
odcinek posiada 3,6 km diugoéci. O trafnym doborze
tego spadku swiadczy najlepiej to, ze jest on dotych-
czas powszechnie przyjety, jako najwickszy do-
puszczalny dla linij znaczenia pierwszorzednego.

Pokonanie wysokosci 460 m po stronie péinccnej
nastapito przez sztuczne wydluzenie ‘trasy w dolinie
potoku Schwarza. Rozwiniecie to tworzy wraz z dal-
szym przebiegiem trasy po stromych zboczach pasma
Semmeringu pierwszy, wspanialy przyklad wielkiej
serpentyny kelejowej.

Strome, skaliste zbocza, poprzecinane ‘jarami,
przedstawialy ogreomne trudnosci w prowadzeniu tra-
sy. Robét ziemnych wykonano stosunkowo niewiele;
unikano przekopéw, a wysokie nasypy podpieranc mu-

rami oporowemi, niejednokrotnie kilkunastometrowej
wysokosci, ktérych tgczna dtugosé wynosi okoto 13 km.
Wykonano dalej 16 wiaduktéw sklepionych, przewaz-
nie o ostrych lukach i silnych spadkach. Najdtuzszy
z nich przekracza doline Schwarza kolo Payerbachu.
Lezy on w tuku o promieniu 284 m i posiada 13 otwo-
row, z tych kilka srodkowych po 19,9 m rozpietosci
i 24,6 m wysckosci. Kilka wiaduktéw wykonano jako
pietrowe, na wzér dawnych akwaduktéw rzymskich.
Na linji tej znajduje sie 15 tuneli o tacznej diugosci
4533 m, a najdluzszy z nich, szczytowy, tuz poza
stacja Semmering, posiada 1430 m dlugosci.

Nawierzchnia Semmeringu otrzymata szyny o cie-
zarze 42,52 kg/m b., ulozone na drewnianych pod-
kladach poprzecznych, podpartych drewnianemi po-
dluznicami. Szyny spoczywaly na ptytach klinowych,
uzyskujac w ten sposéb pochylenie ku asi toru bez
zacinania podkladéw. Tor ulozono w zwiréwce, spo-
czywajacej na kamiennym podkladzie i ujetej obu-
stronnemi murami suchemi.

Kolej Semmeringu stanowita klasyczny wzér dla
calego szeregu wielkich kolei alpejskich, zbudowanych
w nastepnych dziesigtkach lat, a kazda z nich stano-
wi ogromny krok naprzéd w rozwoju sztuki budowa-
nia kolei i pokrewnych umiejetnoéci inzynierskich,

Potezne rozwinigcie trasy zapomoca serpentyn
i tuneléw zwrotnych pojedyriczych i blizniaczych,
wielkie mosty i wiadukty, dlugie i gleboko pod po-
wierzchnia ziemi lezace tunele, oraz rozleglte budowle
ochronne przed szkodliwem dziataniem wéd powierzch-
niowych i wgtebnych, oraz lawin énieznych i kamien-
nych, stanowia wspaniate i podziwu godne dziela in-
zynierskie, podnoszace bardzo wysoko poziom nauk
technicznych.

Z chwila otwarcia kolei Semmering, znikly ostat-
nie watpliwcsci co do celewosci adhezyjnego ruchu
parowozowego. Udowodniono mozliwosé konstrukeii
parowozu, zdolnego do wytwarzania wielkiej sily po-
ciggowej przy dochcwaniu zwrotnoéei w tukach, a tem
samem rozszerzono bardzo wydatnie ciasne dotych-
czas granice dopuszczalnych spadkéw przy réwno-
czesnem obnizeniu wielko$ci promieni krzywizny.
W ten spos6b umozliwiono wkraczanie z trasa kole-
jowa w trudne tereny gorskie, uwazane dotychczas
za niedostepne dla ruchu parowozowego.

(d. n.)

Przemyst obrabiarkowy w .Polsce w 1925 r.

omimo niezmiernie cigzkiego kryzysu przemysto-

wego w Polsce i zmniejszenia popytu na obra-

biarki w prywatnym przemysle metalowym, na-
lezy stwierdzi¢, ze produkcja obrabiarek w Polsce w r.
1925 wzrosta. Spowodowane to zostalo ogélnym pra-
dem zmniejszenia zakupéw zagranica i zwrécenia sie
do produkcji krajowej. Wzroslo tez zaufanie do fa-
bryk polskich, poniewaz niezaprzeczenie doskonala sie
one w budcwie obrabiarek, ulepszaja stopniowo wy-
konywane przez siebie typy maszyn i powiekszaja
swoj program fabrykacji pod wzgledem ilosci wyko-
nywanych typéw. Najwicksza role odegraty tu jed-
nak zamoéwienia instytucyj panstwowych (M. S. Woj-
skow., Min, Kolei i Min. W. R. i O. P.), ktére w spo-
s6b zdecydowany zajely zyczliwe stanowisko wobec
rodzimego przemystu obrabiarkowego i prawie wszy-
stkie zaméwienia na obrabiarki skierowaly do fabryk
polskich.

Min, Wyznan Rel. i Oéw. Publ. zamawia caly
szereg okazowych obrabiarek dla warsztatéw szkét
techniczno-rzemieslniczych réwniez w kraju, usilujac
zacheci¢ fabryki do stworzenia jaknajdoskonalszych
typéw maszyn, ktére moglyby nastepnie w warszia-
tach szkolnych nie tylko pracowaé, ale byé réwniez
wzorem, na ktérym ksztalciliby sie przyszli pracowni-
cy warsztatéw, W tym tez celu gpracowuje sie przez
Min. W, R. i O. P. dla tych maszyn tablice pogla-
dowe i instrukcyjne, dla korzystania z nich przy pro-
wadzeniu wyktadow. :

Charakter polskiego przemystu obrabiarkowego
jest zdrowy. Nie opiera si¢ on na zadnych przywile-
jach, z wyjatkiem umiarkowanej ochrony celnej. Ce-
ny obrabiarek, przy zastosowaniu cta, sa naogé! kon-
kurencyjne w stosunku do drogich typéw maszyn za-
granicznych. Konkurencja z masowemi drugorzednemi
typami tanich obrabiarek niemieckieh jest trudniejsza.
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Poziom techniczny tego przemyslu stale sie pod-
nosi. Daja sie odczuwaé ze strony odbiorcéow, czy to
rzgdowych, czy prywatnych, coraz wyzsze wymagania
techniczne, tak przy ukladaniu warunkéw zaméwien,
jak i nastepnie przy odbiorze, Pierwotne mniemanie,
ze dla Polski, jako kraju wzglednie niezamoznego,
wystarczy budowaé obrabiarki typow prymitywnych,
ustepuje coraz wiecej koniecznosci budowania wlas-
nie najwydajniejszych, najnowozytniejszych typow,
Takie jest dzi§ powszechne zadanie. W opinji ogétu
technikéw warsztatowych coraz wiecej utrwala sie
przekonanie, iz niezbedna jest przedewszystkiem jak-
najdalej idgca cszczednosé w czasie obrébki i ze wy-
dajna obrabiarka optaca swoje koszta. Opinja ta jest
bardzo gorliwie propagowana w naszych obydwéch
Politechnikach, gdzie znawstwo prawidel ekonomicz-
nej obrébki, budowa przyrzadéw i umiejetnosé wyzy-
skania wydajnosci cbrabiarek — sa bardzo powaznie
wymagane od stuchaczy. To tez polskie fabryki roz-
poczely budowe silnych nowozytnych tokarek z na-
pedem od pojedynczego kola pasowego. To samo do-
tyczy strugarek poprzecznych, frezarek uniwersal-
nych i wiertarek. Pod wplywem Min. Kolei, fabryki
obrabiarek zaopairuja dostarczone przez nie maszy-
ny w ,charakterystyki’, dajace moznos¢ kierownictwu
warsztaléw dbaé o najlepsze wyzyskanie maszyn
przez obslugujacych je pracownikéw. Pisma technicz-
ne ,,Przeglad Techniczny' i ,,Mechanik” poswiecity
tez szereg artykuléw dziedzinie analizy wydajnosci
obrabiarek, rachunku czasu roboczego i t. p. °

Zapoczatkowane w 1924 r. porozumienie technicz-
ne pomiedzy fabrykami obrabiarek przybrato w 1925
roku formy nieco konkretniejsze. Wigkszosé fabryk
obrabiarek, organizujacych obecnie ,Grupe Fabry-
kantéw Obrabiarek” przy Polskim Zwiazku Przemy-
slowcow Metaiowych”, wystanilo juz z propozycja-
mi ograniczenia swoich programéw na rzecz innych
fabryk, w celu lepszego skoncentrowania wytwarza-
nia pewnych typéw i wykonywania ich wiekszemi se-
rjami po nizszych cenach, I dzi§ jednak mozna stwier-
dzi¢, ize wszystkie fabryki wykonywuja obrabiarki
tylko serjami, a niektére z nich nawet maja charak-
ter produkcji niemal masowej.

Powazniejszych zmian w programach fabryk o-
brabiarek w 1925 r. nie zaszlo. Nalezy jednak nad-
mienié, iz firmy J. John, W. Fitzner i K. Gamper oraz
Stowarzyszenie Mechanikéw Polskich z Ameryki
wprowadzily szereg szybkobieznych tokarek pocia-
gowych, jednopasowych, z magazynami predkoéci i po-
suwoéw, wysoce nowozytnej konstrukeji. Stowarzysze-
nie Mechanikow wypuscilo z powodzeniem wicksza
partje frezarek uniwersalnych, jednopasowych i pierw-
sza probna szybkobiezna tokarke do zestawow wa-
gonowych. Zaznaczyla sie tez dziatalno$é firmy Wal-
demar Krusche i S-ka w Pabjanicach, ktéra poza wier-
tarkami zbudowala male frezarki uniwersalne. Wy-
twornia W. Fitzner i K. Gamper skonstruowala silng
wiertarke pionowa, uniwersalng o duzej ilosci roz-
maitych obrotéw i posuwéw, jako uzupelnienie sze-
regu szybkobieznych wiertarek pionowych firmy J.
John. Wykazaly sie tez wynikami dodatniemi stru-
garki podiuzne firmy Rohn, Zielinski i S-ka.

Reasumujac wysitki fabryk obrabiarek, mozna
stwierdzi¢, iz przemyst polski moze juz dzi$, po ce-
nach umiarkowanych i w niezbyt dlugich terminach,
zaopatrzy¢ sie w fabrykach krajowych niemal we
wszystkie najbardziej typowe obrabiarki, mianowicie:

Wszystkie typy tokarek pociggowych od naj-

mniejszych do duzych, o wysokosci kiow do

500 mm, tak najbardziej precyzyjne i lekkie,
jak 1 najwiecej wydajne, szybkobiezne.

Wszystkie wymiary tokarek tarczowych.

Kilka typéw tokarek rewolwerowych.

Wiszystkie wymiary strugarek poprzecznych.

Wszystkie wymiary diutownic.

Wszystkie wymiary heblarek podtuznych (z kto-

rych mniejsze wprost ze sktadu).

2 typy frezarek uniwersalnych.

Wszystkie wymiary wiertarek pionowych i nie-

ktére z promieniowych.

Niektore typy szlifierek.

Obrzynarki i centrowki.

2 typy gwinciarek.

Tokarki do zestawdéw kotowych i inne dla kolei

zelaznych.

Do tego dochodza obrabiarki specjalne, ktére mo-
ga byé wykonywane na specjalne zamoéwienia. Po-
siadamy tez caly szereg mniejszych fabryk, buduja-
cych ttocznie, nozyce, maszyny blacharskie i t. p. Ob-
szerniej charakteryzuje stan przemyshu cbrabiarko-
wego wydany w pazdzierniku 1925 r. przez S-ke Akec.
Zjednoczeni Polscy Przemystowcy Metalowi ,,Wykaz
Obrabiarek do Metali i Drzewa, objetych programem
fabrykacyjnym wytwérni, stowarzyszonych w Pol-
skim Zwiazku Przemystowcéw Metalowych.”

Budowa obrabiarek do drzewa nie przy-
niosta w 1925 r. wiekszych zmian. Produkeja ich nie-
co sie zmniejszyla z powodu zastoju w przemysle
drzewnym.

Widoki dalszego rozwoju budowy obrabiarek sa
uzaleznione od pomy$lno$ci gospodarczej parstwa.
Koniecznesé powstrzymania sie od wydatkéow inwe-
stycyjnych, tak w przemysle rzadowym, jak i w pry-
watnym, mogtaby sie Zle odbi¢ na rozwoju i tej dzie-
dziny wytwoérczosci. Mozna jednak stwierdzié, ze o-
kres wiekszych inwestycyj w przemysle metalowym,
zaréwno rzadowym, jak i prywatnym, ma sie juz ku
koncowi nie tylko z powodu braku kapitalu, ale prze-
waznie dlatego, ze program inwestycyjny tych zakla-
dow zostat prawie ukonficzony i prawie wszystkie bu-
dujace sie fabryki i warsztaty juz sie w obrabiarki za-
opatrzyly. Obrabiarki ich pochcdza przewainie ze
sktadéw pozostalych po wojnie lub z likwidujacych
sie przedsiebiorstw zagranicznych, a w czesci sa na-
byte we Francji, Szwecji lub nawet Anglji, na ulgo-
wych warunkach kredytcwych. Z natury rzeczy, do-
bér tych maszyn jest nieco chaotyczny i niekomplet-
ny, lub odwrotnie — zbyt bogaty. Tu wlasnie zjawia
sie pole do pracy dla krajowych fabryk obrabiarek,
ktére powinny byé powctane do dokompletowania na-
bytych dorywczo zespoléow obrabiarek, Tu moze byé
mowa o wykonaniu brakujacych ilosci obrabiarek, pg.
wzoréw nabylych przez budujace sig obecnie fabryki,
jak réwniez o dokompletowaniu brakujacych czeici,
zamianie jednych maszyn na inne i t. p. Bedzie tu
réwiiez obszerne pole do pracy przy wykonywaniu
narzedzi i przyrzadéw fabrykacyjnych.

O ile polskie fabryki obrabiarek beda dos¢ ela-
styczne w swoich programach, a nabywcy obrabiarek
dokladnie uprzytomnia sobie, iz doprowadzenie wy-
posazenia warsztatéw do porzadku przy pomocy za-
granicznych fabryk jest prawie niemozliwe, praca dla
fabryk krajowych bedzie zapewniona. Wogéle mozna
przypuszcza¢, Ze krajowy przemysl obrabiarkowy,
ktéry nie mégl sprosta¢ programowi ,inwestycyjne-
mu'’ przemysiu metalowego i kolei zelaznych, obecnie
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moze catkowicie odpowiedzieé, tak co do swoich roz- o ileby fabryki polskie zdobyly tani i dtugoterminowy
miaréw jak i jakosci wyrobéw, zadaniom wykonania kredyt, pozwalajacy budowaé tanio znaczne ilosci ma-
tak zwanego programu ,,zamiennego”. Niezbedne jest szyn na sktad. Proby eksportu powinny byé w naj-
tu jednak uzgodnienie programu nabywcéw i wytwér-  blizszej przyszloéci poczynione w zwiazku z Trakta-
ni, ktére pozwoliloby fabrykantom obrabiarek przy- tem Handlowym z Rosjg i krajami bliskiego Wschodu,

gotowac sie zawczasu do budowy potrzebnych typow W pokrewnej z obrabiarkami galezi, — wytwor-
maszyn, zeby nastepnie w chwili udzielania im zamé-  czoéci narzedzi do skrawania metali, poza Huta Bail-
wieni, terminy dostawy nie okazaly sie zbyt dlugie. dona, budujaca masowo wiertta, zaznaczyla sie tyl-

Pomys$lnym czynnikiem rozwoju przemystu obra- ko wytwérnia Stowarzy-szenia Mechanikéw Polskich
biarkowego jest clo na nie, wprowadzone od 1 stycz- 2z Ameryki w P.ruszkow1e. Ta ostatnia wytwoérnia wy-
nia 1926 r., o ile nie zostanie ono zbyt znacznie zre- konala narzedzi na sume ok, 200 000 zt. Przywéz z za-
dukowane przy umowie celnej z Niemcami. granicy wyni6st ok. 800 000 zt. | <A .

Ogélna produkeja obrabiarek 1925 r, wyniosia Wyréb handlowych typéw narzedzi i gwintowni-

prawdopodobnie ok. 1 500 tonn, wartosci ok. 4 000000 k6w pospolitych, rozwiertakéw i wiertel spotyka tu
zt., przy 1500 pracownikach zatrudnionych. Nato- trudna do zwalczenia konkurencje zagraniczna. Na-

miast warto$é przywozu obrabiarek w tym samym o- tomiast wyréb na'rzq.dzi spec'jalnycl}, skomp]ilsowa—

kresie z zagranicy wyniosta ok. 12 000 000 zl. nych frezow, prec_y_zy]n'yc'h gwmtox'/vm'k(')w do 'gwmtéw
Widzimy wigc, iz mamy jeszcze duze pole do pra- dg)kladnych rozwija sie pomyslnie i zyskuje coraz

cy. Nie wylaczona jest mozno§é eksportu zagranice, wigksze zapotrzebowanie. Inz. Jan Piotrowski.

W k d . fl (4 Linie poziome wykresu odpowiadaia 'r()zny‘m. obcia'meiom
y res o Wyznacganla pro HOwW calkowitym (czyli obcigzeniv uzytkowemu lacznie z cigzarem
kSZtaItOWI‘llkéw. wtasnym p kg/im? stropu, |przycedem wamtos¢ itych obcia-

k zen wypisana jest w kolummie pionowej z lewej strony. Pro-

Powyzszy wykres sluzy «do wyznaczania profiléow belek  mienie zblegajace si¢ z prawé) strony u gdry odpowiadaia
stropowych, zelaznych dwuteowych i drewmnianych prosto- réznym odleglosciom wzajemnym b miedzy osiami belek, o-

katnych, obdiazonych jednostajnie na calej swej dlugosci. raz rOZnym naprezeniom prey zginaniu w Zelazie H(z.) i w
300 e e e s o) e drzewie (oq) wyrazonym W
: i \9 :(&é%%;/?/Aii?%;}‘ 2% e f‘?é}«_ kg /cm?®, za§ promienie zbiega-
s "’LE' i g ‘gé’g ng?;i : {EQ_&%&Q’SX < égzz — jace sie z lewej strony u go-
: e <5 Gt < s = <3 1y odpowiadaja réinym roz-
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KOLEJNICTWO.,
Walcowanie podtorza.

W Niemczaoh rozpoczeto tytutem proby, za przykliadem
innych krajéw, walcowanie podtorza prey przebudowie odcin-
kow glownych linji kolejowych. Jak podaje Wohrl?') i Hilde-
brand 2), prébna przebudowa odcinkéw kolei bawarskich, wy
konana droga walcowania, dala wyniki zupelnie zadowalajace.

Metoda polegala ma ugniataniu tlucznia zapomocya wal-
cow o ciezarze 8 — 10 f, zamiast dotychczasowego stosowaniia
w tym celu ubijaczy ze starych zderzakdaw, wzgl. cigzaru pa-
rowozow pociggdw roboczych. Po usuniediu szyn i starej pod-
sypki, masypywano na podloze piaszczyste 2 warstwy tlucznia
(15 — 18 ¢m i 15 ¢m), Itére zosobna walcowano. Uzyskiwano
przyten madzwyczaj ubite podtorza o bandzo réwmnej powierzch-
nii. Przed nasypaniem 3-ej warstwy, ukladano w $rodku pomie-
dzy przysztemi szynami po 2 deski wzdluz drogi; w ten spo-
s6b ofrzymywano w tem miejscu niezbedne welebienie, Przed
rozpoczeciem Tobot, musiano wykoma¢ dokladne niwelowanie
poziomu dolnei podstawy podktadéw, zaznaczajac go na sto-
sownie mozstawionych siuplkach. Przed ulozeniem podkladow,
wyréwnywano bardzo starannie walcowlang powierzchnie,
sprawdzajac ja zapomoca poziomnicy. Précz tego konieczne bylo
przeprowadzenie starannego doboru podktadow wedlug ich wy-
sokos$ci; dobierano je w grupy o wysokosci rozniacej sie nie
wiccef niz o 1 em. Pierwsza warstwa tlucznia nie powinna by¢
ciefisza niz 15 ¢m, gdyz w przeciwnym wypadku tluczen zo-
staje wenieciony w podloze. Sprawozdanie wykazuije, iz opi-
sywany sposéb nie jest drozszy od dawnego, daje to samo, je-
§li mie mmniejsze, osiadanie toru (15 mm po ikilku miesiacach),
lecz zachodzace réwnomiermiej i nie wzrastajace DOZniej, a
nadto — co najwazniejsze — nie wymaga juz po ufozeniu szyn
zadnego dodatkowego podbijania, kitére jest potrzebune, gdy mnie
stosuje sie walcowania. Jakkolwiek wminal jeszoze zbyt maly
okres, by sadzi¢ o dalszej trwalo$ci tak zbudowanej drogi, to
jednak sprawozdawcy sa zdamia, ze moZna przewidywac, iz
taka budowa da wigksza trwalos¢ i odsunie termin nastepne;
napravy. Z obu tych ostatnich wzgledéw uwazaja ja za lo-
nzystna i godna ‘polecenia.

' Stosowac ja mozna dogodnie na linjach 2-torowych, gdzie
ruch mozna czasowo przenie$¢ naj jeden tor.

Szybko$é robot i koszia wykazuja cyiry mastepujace:
wedlug Wohrl‘a: zuzycie czasu na przebudowe I m toru —
9 godzin, wliczajac w to usunigcie starego toru i podsypki oraz
wszystkie roboty przygotowawcze; przecbudowa 1 m toru wy-
maga 1,7 dniowek; zuzycie itlucznia jest o 10% wicksze miz
przy podbijaniu. Wedtug Hildebrandt'a: ma walcowanie 463 m
zuzyto 380 godz., &ednio wiec po 0,082 godz. na m biez. dro-
gi; na niektérych odcinkach liczba ta spadafa do 0,065 godz.;
rozchéd sily roboczej wynosil 1,616 rob. na 1 m biez. toru. Dzien-

nie wykonywamno $rednio 100 m toru.
C.

KOTLY PAROWE.

Opalanie kotléw pylem i weglem na ruszcie.

Od kilku lat zapoczatkowano proby polaczenia obu po-
wyzszych sposobow opalania kotlow., Proby wypadly mietylko
pomyslnie, lecz wykazaly szereg zalet tego rodzaiju opalania,

1) Org f. d. Forschr, d. Eisenb,, 1925, str. 3335
2) [Ibid. 1926, str. 5 — 11.

i to zalet powaznych, zaréwno wnatury techniczmej jak i czy-
sto gospodarczej. Omawvia je p. G. Petri w czasop. Archiv fiir
Wirmewirtschaft *), opierajac si¢ na do$wiadezeniu konstruk-
torskiem, zdobytem przy budowie 21 kotléw o Iacunej pow.
ogrz. 7815 m?® oraz pracy 14 palenisk takich sv kottach © pow.
ogrz. 9880 m2, wsrdd ktérych sa jednostlki po 1000 i 1200 m2.
Rys. 1 obrazuje wstroj jednego z tych kotléw, nacechowany
zwyklia w Kkotlach na pyl weglowa duza komora paleniskowa
i zaopatrzony w b. prosty sortownik cyklonowy pylu.

Na ruszcie spalany jest drobny wegiel, ktéory moze by¢
trudnozapalny ; jako peliwo pylkowate moze by¢ uzyty popro-
stu drobny miat z kopald, bez Zzadnego suszenia, ani mielenia,
a wigc dstotnie najtansze paliwo, albo tez py! koksowy —
réowniez mie mielony. Wegiel ma ruszcie zapala sie za posdred-
nictwem malego palniczka ma ropeg, kitory deziala zresztg przez
czas b. krotki, pyt za$ (raczej mieszanka) zostaje zapalony wod
zam ‘wegla, spalanego ma ruszcie. Plonaca mieszanka, przela-
tuigc z palnika ma do6l, migsza si¢ madzwyczaj intensywnie
z gazami ze spalania ma ruszcie, skutkiem czego mnastepuje
doskonale niemal spalanie. Nie uderzajac o $ciane komory spa-
linowej, mieszanka mie niszczy obmurza. Trafiajace do palnika
na py! grubsze kawalki wegla zestaja odrzucone na muszt i tam
sie dopalaia. Rowniez i zuzel nie sprawia klopotu, [gdyz mie
przylepiajac sie do Scian osiada ma ruszcie i jest usuwany stam-
tad samoczynnie w sposob zwykly, bez trudnosci.

i Dla zabezpieczenia od szybkiego niszczenia si¢ Scian bocz-
nych komory, wykonywa sie w nich zwykle kanaly wochia-
dzane powietrzem, ktore ze swej strony sie ogrzewa i doplywa
potem do palnika.

Nietylko mieszanka z pylem zapalana jest przez wegiel
na ruszcie, lecz i sama, plonac, oddz.alywa mna przebieg spa-
lania wegla grubszego, wzmagajac jego ploniccie. Wiobec tego
pyl moze by¢ ww itakich ustrojach uzywany jako paliwo dodat-
kowe, w okresach przecigzeuia kotta, dajac w madzwyczaj
szybkiem tempie znaczne wzmozenie wydajnosci pary (w cia-
gu paru minut powigksza sie wydajno$é z 20 na 40 kg/m2h).
W ten sposob umozZliwiona jest regulacia pracy kotla w ogrom-
nie szerokich granmicach wydafjnosci.

Mialkosé wegla uzywanego do opalania kotla, jak ma
rys. 1, wynosi 0—7 mm. Jest on sontowany na 2 gatunki: grub-
szy — idacy ma ruszt, i drobniejszy — przez sortownik cykio-
nowy, skladajacy sie poprostu z wentylatora i i rury opado-
wej d oraz wznoszacej sie g, Grubsze wczastki mialu opadaiy
rura d ma ruszt, lzejsze—sa unoszone wraz z powietrzem (pod-
grzanem) do galnika i. Te czastki 1zejsze daja 28 %o pozostalosci
na sicie Nr. 900 i 55% ma sicie Nr, 4900, sam za$ mial — od-
powlednio 76% i 90%. Ponigwaz tkopalnie posiadaja zwykie
mial dajacy 50 — 70% mna sicie Nr. 4900, przeto moze on by¢
bezposrednio uzyty do takiego kotla, bez mielemia.

Zalety wiec opisywanego nstroju sprowadzaja si¢ do ma-
stepuwjacych:

1) odpada sklepienie mad rusztem, a zarazem i koszta

jego naprawy;

2) uzyskuje si¢ mozmos$¢ stosowania dowolnego paliwa
(stosiowvano i wegiel brunatny, na rusztach schodko-
wyich) ; '

3) spala sie najtansze gatunki paliwa (naprz. zamiast we-
gla grubego, kosziujacego 21 Mk/t — mial gorszego gatunku
o cenie 6,50 Mk/t; na kotle zuzywajacym 2 t/h wegla zaoszeze-
dza sie wiec przy 45500 A pracy rocznie 117.000 Mk).

*) Arch. f. Wéarmew, 1. 7 (1926), str, 39—44.
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4) lepsze spalanie, lepsze wyzy-
skanie paliwa, a wigc wyiZsza spraw-
nosé;

5) lepsze wyzyskanie
wania (bez sklepienia);

6) moznos¢ b. szerokich granic re-
gulowania.

‘promieaio-

W poréwnamiu zas do opalania sa-
mym pylem, zyskujemy na miejscu
(miyny i suszarnia), wickszej trwa-
fodci obmurza, samoczynnem usirwa-
nin sie zuzla, nizszych kosztach ruchu
unlyny i suszarnia), wieksze, trwa-
0o 30%), mniejszem nicbezpicczen-
stwie wybuchu, Zuzycie energji na na-
ped wentylatera i in. mechanizmow
pomocniczych wynosi tylko 1 kWh t.

Przytoczonz

przez autora tabeis
i wykrésy wynikowsbadan kotfa wy-
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kazujg sprawnos$é kotla (o oplomkach
stromych, 350 m?, przy weglu o 7350
kal., spalanym av dlosci 1875 ke h na
ruszeie i 270 kglh przez palmik, przy
prezno$ci pary 12,28 af 1 natezeniu
pracy kotla 34,6 kg m*h) z przegrze-
waczem ok. 80, za§ lgcznic z pod-
erzesvaczem wody — do 87% .

Rys. 1.

HUTNICTWO.
Plomieniaki Martin‘a na gaz ziemny i rope naitowa.')
Na zjezdzie w Cleveland‘zie (13 — 15 pa#lz. 1925) M.
Kenneth Mc Cutcheon referowal 0 pieccu mantinowskim 75-tomn-
nowym, wznizzicnym przez American Rolling Co i opalanym
gazem ziemnym, Rozchéd gazu na 1 ¢ stali wynosi 125—170 ms,
Przyimujac wartos§é opafowa gazu pensylwanskiego na 7000 kal,,

otrizymamy 850 — 1209 tys. kal,, wowczas gdy — wedlug da-
nyech niemieckich «lla pilecow, prowaldzeonych na gazie czadni-
cowvm (goneratorowym) 2) — rowchoéd ciepla na 1 ¢ stali

wymnosi 1663 tys. kal. (przy surowce plynmei) i 1990 tfs. kal.
(przy surdwce zimuned).

Piec 75-tomronvy na rape saftowa, svandesicny przez Lac-
lede Steel Company, jest prowadzony przewaznie na plomic-
niu (wytwarzanym przez swoiste palniki) odtleniaiacym, bo-
wiem stwierdzono, Zze nadmiar lenu w gliccu pogarsza wlasno-
$ci metalu. Sklad chemiczny stosowanej przytem sardwki jest
dos¢ rézny: zawartosé Si waha sic av granicach od 0,7 do 1,25%,
zawarto$§é za§ Mn — od 1 do 2% (przy zaprawic zasadowej).

Wi K.

Wytwarzanie k6t Davis‘a w Angliji. °)

Jak wiadomo, istnieja 4 rodzaje ko6l wagonowych: 1) o
obreczy mbwardzionei, 2) z odlewu utwardzonego, 3) wywalco-
wane z jednego kawalka stali i 4) kola Davisa, posiadaiace tyl-
ko obwdd utwardzony, gdy pozostala cze$é jest z migkkici
stali. Kola te w ciagu 20 lat praktyki amerykanskiej wykazaly

1926 str. 95.
und Eisen r. 1925, str. 1277.

Iron and Steel Institute. Por. La
1926, str. 62 i Stahl und Eisen 1926

') La Technique Moderne,

*) Patrz Stahl

8) Z posiedzenia
Techn Mod.
str, 84.

T

Kociol oplomkowy Humboldt'a o pow. ogrz. 550 m* i lgcznem

opalaniu rusztowem i pylem.

it — zbiornik wegla grubszego; » — zbiorn. wegla drobnego; ¢ — S$limak zasilajacy;
d — sortownik cyklonowy; e — doplyw powietrza do sortownika. f — rura opadowa
dla grubszych czastek mialu; ¢ — rura do pylu weglowego; h — wentylator; « — ru-
rocigg do podgrzanego powietrza paleniskowego; & — kanaly do ochladzania obmurza;

{ — chlodzenie §cianki przednicj.

sie z majlepszed strony, to tez ich wytwarnzanie zaczyna prze-
nika¢ do Eurcpy. Miamowiciz John Browin and Co w Anglii
wprowadzila produkcije tych kol w swoich zaktadach.
Wytwarzanie kol Davisa odbywa sie — jak wiadomo —
w ten sposob, ze stal (z gruszki Bessemer‘a) o skladzie (jak w
danym wypadku) 0,22% C, 0,70% Mn, (,30% Si, 0,045% P
i 0,045% S, wlewa si¢ do formy wykonywujacej 100 obr./min.
Na poczatku wilewania stali dodaje si¢ do niej rozdrobnionej

suréwiki manganiowej, ktéra — bedac przenoszonra przez sile
od$rodkowa ku obwodowi — wyitwarza na nim twardszg war-
stwe.

Po odlaniu, kola sa wyzZarzane i obrabiane, dalej za§ —
wieniec dest hartowany. Hartowanie prowadzi sie w ten spo-
sOb, Ze rozgrzany wienicc opryskiwany jest woda wytrysku-
iaca z rury, ktora otacza kolo i posiada ficzne ctworki z na
sadkami. Twardo$é sklerosko owa obwodu wynosi 60 — 65
jednostek.

Z Towarzystw Naukowych
1 Technicznych.

Lwowska komisja Akademji Nauk Technicznych.

Na posiedzeniu komisji Akademji Nauk Technicznych
dnia 5 marca 1926 przedstawil prof. M. T. Huber skrocony refe-
rat o swej pracy pod tyt:

.Kryteria stalosci rOwnowagi i ich stosunek do statyki
ukfadéw sprezystych®,

w ktérej poddaje glebcko siggajacej rewizji szereg waiznych
zalozen i twierdzen tego dzialu mechaniki, okreslajac stopnie
ich dokladnosci i granice stosowalno$ci. Wykazawszy przytem
spostrzezone niescislodci oraz droge historycznego rozwoju od-
nosnych hipotez, wprowadza autor dokiadniejsze okreélenia
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i nazwy i podaje nowe rozwigzania kilku zagadnienr osobliwych.
Tresé referatu!) podaje streszczenie ponizsze:

Szczegolowy rozbior pojeé stalosci réwnowagi, jakie sig
wylonily w historycznym rozwoju mechaniki teoretycznej, i do-
prowadzily do rozréiniania réwnowagi stalej od niesta-
tej (chwiejnej). Praktycznie wazny przypadek osobliwy t. zw,
réwnowagi obojetnej wywodzi sie tylko ze statyczne-
g o okreslenia slalosci réwrowagi, w odréznieniu od okreslenia
kinetycznego, i odpowiada granicy miedzy obszarem réw-
nowagi stalej a niestalej, Uzasadnienie, ze pomyst tak zw, ,row-
nowagi watpliwej”, jako nowego rodzaju rownowagi (C. R. 1921,
T. 173, str. 132) nie przedstawia zadnych korzysci praktycz-
nych, ani naukowych i jest szkodliwy pod wzgledem dydak-
tycznym, Stosowalno$é enerdetycznych kryterjow réwnowagi do
technicznie waznych ukladow sprezystych wszelkich rodzajow.
Wyodrebnienie ukladéw sprezystych Clapeyron‘a, jako katego-
rii szczegdlnie prostej i waznej w zastosowaniach. Wykazanie
na tle rozwoju historycznego teorji sprezystosci zasadniczego
niedostatku pierwotnego Navier'owskiego modelu ciala sprezy-
stego, uzmystowionego kratownica przestrzenna o nieskoriczenie
wysokiin stopniu hyperstatycznosci. Wyzszosé koncepcji Cau-
chy'ego, Green'a, Kelvin'a i innych nowszych badaczy, jako pod-
stawy klasycznej teorji sprezystosci, Uogélnienie dowodu twier-
dzenia o minimum energji sprezystej ciala w réwnowadze, czy-
niacego zadoéé réwnaniom rozniczkowym klasycznej teorji spre-
zystosci. Rozbiér krytyczny pewnego pomyslu teoretycznego
z mowszej literatury. Préba objasnienia sprzecznosci twierdze-
nia Kirchoff'a o jednoznacznosci rozwiazania zagadnied réwno-
wagi sprezystej z faktem zmiany postaci réwnowagi stalej po
przekroczeniu wartosci krytycznej przez obciazenie. Rozwaza-
nia nad metoda Bryan'a i Timoszenki do wyznaczenia obciazen
krytycznych, odpowradajacych przypadkowi réwnowagi obojet-
nej ukladu sprezystego.

Referat prof. Hubera wywolal zainteresowanie czlonkéw
i dyskusje, w czasie ktérej prof. Hauswald i Thullie wyrazili
zyczenie, by cala praca ogloszong byla w wydawnictwie Akade-
mji Nauk Technicznych, jakotez w czasopismach zagranicz-
nych. Prof., Matakiewicz zwrécil uwage na pewne analogje mie-
dzy zachowaniem odksztalcenia pretéw, narazonych na wybo-
czenie, a rachowaaicm sie strug wody w zakrzywionych kory-
tach, Referent podal mastepnie kilka wyjasnien co do techmicz-
nie waznych zjawisk stalosci réwnowagi, oraz co do wynikéw
badar nad zachowaniem sie pretéw i plyt przy wyboczeniu,

Prof. Hauswald zawiadomil czltonkéw ‘komisji, ze swdj
referat o nowych pogladach na dzialanie polaczen nitowych,
zapowiedziany juz na listopadowe zebranie komisji, przedstawi
18 marca szerszemu gronu fachowcéw na ,Kursie naukowym dla

inzynieré6w kotlowych”.

1) Spis rozdzialéw referatu: 1. Kinetyczne q’l{reélenie sta-
losci réwnowagi. 2. Kryterjum stalosci réwnowagi. 3. Statyczne
okreslenie stalosci réwnowagi. 4. Uzasadnienie kryterjum Min-
ding'a i Dirichlet'a. 5. Rodzaje réwnowagi w przypadkach, gdy
nie zachodzi minimum U. 6. Stosowalnoéé energetycznego kry-
terjum réwnowagi do wszelkich ukladéw. 7. Charalk'terly"styka
ukladéw sprezystych. 8. Obcigzenie krytyczne a sztywno$é kry-
tyczna. 9. O ,réwnowadze watoliwej’. 10. Rozwazania nad
pierwotnemi podstawami teorji sprezystosci. Uklady d,OSkOHHIe
sprezyste. 11. Prawo Hooke'a, zasada superpozycji i uklady
sprezyste - Clapeyron'a. 12. Prawa wzajemno$ci przesuniec,
13, Zasada Castigliano‘a. 14. Zatozenie klasycznej teor]i sprezy-
stosci. 15. Jednoznaczno$§¢ rozwiazania réwnan klasycznej teorji
sprezystosci i stalosé odksztalconej postaci rownowagi. 16. Kla-
syczna teorja sprezystosci a uklady Clapeyron'a. 17. Teorja
sprezystosci cienkich pretéw (belek) i powlok [s’cianek]. 18. Do-
koriczenie i uzupelnienie ustepu 9, 19, Ogoélna teonja spreiy-
stosci a kryterja staloéci réwnowagi, 20. Stalos¢ rownowagi
smuklych pretéw i cienkich plyt lub powlok. Metoda Bryan'a
i Timoszenki.

Stowarzyszenie Technikéw w Warszawie.

Dn. 26 lutego odbylo sie zebranie dyskusyjne w sprawie
referatu inz, E. Landsberga o obecnym stanie przemystu i srod-
kach jego naprawy.

W wymianie zdasi zabralo glos wielu méwcow, lecz dysku-
sja nie wniosla faktycznie nic nowego. Postanowiono zorgani-
zowaé w dalszym ciagu szereg zebran dyskusyjnych, poswieco-
nych temuz tematowi.

Dn. 5-go marca r. b., na posiedzeniu techn cznem, wygtosit
p. inz, K. Szachtmajer odczyt, p. t.

Tabor wislany w liczbach.
Odczyt ten zamiesoimy w naszem pi$mie, nie podajemy wiec
jego streszczenia,

Dn. 12 marca tematem zebrania byl odczyt p. t.

Nafta w Polsce,
wygloszony przez p. prof. K. Bohdanowicza.

Na wstepie prelegent oméwil metody i sposoby okrzgla- -
nia jakosci i ilosci z162 surowcéw mineralnych. Zaznaczyl przy-
tem, ze ocera zasobéw moze daé rzeczywisly obraz stanu dzi-
ciejszego przemysiu gérniczego i jego postepu w przyszlosci
tylko przy uwzglednieniu wplywéw réznorodnych czynnikéw
zmiennych, zaleznych i niezaleznych od naszej woli i umie-
jetnosci. Temi czyrnikami sa: warunki geograficzne, gospodar-
cze i ekonomiczne kraju, wplywy rynkow swiatowych, zmien-
ne normy prawa gorniczego. Rozwazanie warunkoéw natural-
nych pod katem widzenia tych zmiennych czynnikéw stanowi

" tres¢é geologji ekonomicznej. Zasoby ropy naftowej w polskizm

Podkanpaciu, obliczone na podstawie wszystkich dostepnych
dzis materjatéw, dla terenéw podzielonych na 3 klasy we-
dtug ich wydajnosci, sa nastepujace:

I kl o przecietnej wydajn. dzien. szybu 6692 kg—1,000,000 cyst,

Db o 3 ) . 2945, — 422,080 ,

HI noo " ” " " 203 i 640.817 )
Ztoza ropne dla klasy I, cbejmujacej tylko pola naftowe

Borystaw — Tustanowice — Mraznica, mozna uwazaé za re-

alnie sprawdzone. Zasoby obszaréw klasy III, zajmujace maj-
wieksza przestrzef terenéw maftowych, moga byé w rzeczywi-
stosci znacznie wicksze,

Na podstawie dat statystycznych, stwierdzi¢ mozna, ze
polskie pola naftowe ulegaja takim samym prawom rozmiesz-
czenia, nieréwnomiernej wydajnosci, spadkn produkecji 1 wie-
ku, jak i pola naftowe w Stanach Zjednoczonych. Sumaryczne
wydobycie ropy na polach Borystaw — Tustanowice — Mraz-
nica zalezy tylko od niewielkiej ilosci wydajnych szybow, a na
polach klas intych ogélna wydajnos¢ moze byé podirzymy-
wana tylko statem zwigkszaniem ilosci szybow.

Nie baczac na ogromne réznice pod wieloma wzgledami
pomiedzy terenami naftowemi Polski i St. Zjednoczonych, sto-
sunki wzgledne sa podobne, np. procentowe ilosci terenéw
eksploatowanych, sprawdzonych i przypuszczalnie ropnych,

St. Zjedn. Polska _ Rumunja
1) tereny eksploatowane 0,18 0,07% 124
2080 sprawdzone 0,107 0,03% l el
3)ad o przypuszcz. ropne 99,707 99,90% 887

Eksploatacja z16z naftowych w okolicach Borystawia —
Tustanowic i Mraznicy moze podtrzymywaé nasza produkcje
na wysokosci dzisiejszej do roku 1940, po uplywie ktérego to
czasu musi nastapi¢ chroniczny spadek. Dalsza produkcja mo-
ze byé utrzymana na wysokosci 15—20 000 wagonéw rocznie,
jedynie kosztem zwiekszenia ilosci szybéw na terenach zachod-
niej Matopolski i w Bitkowie oraz dowiercenia szybéw na za-
mierajacych polach Borystaw — Tustanowice — Mraznica. Te
przewidywania opieraja si¢ na dzisiejszych kosztach wiercenia,
eksploatacji i cenach ropy surowej oraz jej przetworéw. Sto-
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sunek naszych kosztéw i cen do istniejacych dzi§ na rynku
éwiatowym, czyli w St. Zjednoczonych, jest obecnie dla mnas
w wysokim stopniu niepomys$lny i stanowczo wyklucza moz-
noéé¢ dopltywu nowych kapitatéw krajowych i zagranicznych dla
rozwinigcia szerokiej akcji poszukiwania nowych wydajnych
p6l naftowych 1 zwiekszenia tg droga produkeji.

W Stanach Zjednoczonych produkcja ropy jest funkcja
ceny. Uksztaltowanie sie tam zapotrzebowania i podazy pro-
wadzi do przekonania, ze w ciagu najblizszych 5—10 lat, kiedy
podaz produktéw naftowych, otrzymywanych ze wszystkich
mozliwyech surowcow (ktére i Polska posiada w znacznej ilosci,
lacz sa one u nas malo zbadane) nie nadazy za wzrostem zapo-
trzebowania produktéw naftowych, nastapi okres jeszcze wigk-
szego zainteresowania zrodlami ropy mnaturalne;j.

Ze wzrostem cen, nabiora znaczenia nie oplacajace sie
dzi§ tereny polskie, nastapi doplyw nowych kapitalow dla po-
szukiwania nowych pél wydajnych i zwigkszenia produkeciji.

Prelegent przewiduje, ze moment taki moze nastapi¢ pre-
dzej, anizeliby sie to zdawalo na podstawie rozwazan , Komite-
tu jedenastu" rzeczoznawcéw w St. Zjednoczonych. Uwaza prze-
to, ze obowiazkiem naszym jest stale dazemie do zmniejszenia
kosztéw wlasnych produkcji ropy i przetworéw naftowych, jak
réwniez wytworzenie warunkéw umozliwiajgcych doplyw kapi-
taléw do przemystu naftowego. Sa ome nastgpujace:

1) pewnoéé prawa wlasnosci i zdrowej dzierzawy,

2) zabezpieczenie prywatnej przedsigbiorczosci, wolnosci
handlu i wolnego zastosowania prawa popytu i poda-
zy, oraz

3) ceny, gwarantujagce producentom, rafinerom i kupcom
sprawiedliwy zysk, odpowiedni do stopmia ryzyka
w przemys$le naftowym i wysokosci inwestowanych ka-
pitatow.

Nekrologja.

S. P. INZ. TADEUSZ IWASZKIEWICZ.

Dnia 17-go marca r. b. zmarl nagle w Warszawie inzynler
technolog Tadeusz Iwaszkiewicz.

Urodzony w Pszczelnej na Podolu w roku 1884, skonczyt
szkole realng w Odesie w 1901 r, i w tymze roku wstapil na
wydzial mechaniczny Politechniki Kijowskiej.

Przez caly czas pobytu w politechnice §. p. Tadeusz
Iwaszkiewicz bral bardzo zywy udzial w zyciu kolezefiskiem
i spolecznem, bedac jednym z czynmiejszych czlonkéw i przy-
wodcéw Bratniej Pomocy studentéw Polakéw Politechniki Ki-
jowskiej i in. organizacyj polskich.

Poswiecajac duzo energji i czasu dzialalnosci kolezefiskiej
i spolecznej, zmarly oddawal si¢ jednoczesnie gorliwie studjom
fachowym, zwlaszcza wybranej od pierwszych lat studjéw spe-
cjalnosci. Pochodzenie z rodziny ziemianskiej i zamilowanie do
rolnictwa sklonilo Go ku specjalizowaniu si¢ w dziale budowy
maszyn rolniczych, Specjalno$é te studjowal pod kierunkiem
profesora K. Szyndlera, ktérego byl jednym z ulubionych i zdol-
niejszych uczni, Juz w Politechnice §. p. Tadeusz Iwaszkie-
wicz duzo czasu poswigcal madprogramowym badaniom pracy
maszyn na stacji do$wiadczalnej maszyn rolniczych przy Po-
litechnice Kijowskiej, oraz bral bardzo czynny udzial w sze-
regu konkurséw maszyn rolniczych, urzadzanych pod kierow-
nictwem tejze stacji do$wiadczalnej.

Studja politechniczne, niejednokrotnie przerwane wypadka-
mi zycia politycznego i akademickiego, ukoriczyl w roku 1910.

Po ukonczeniu politechniki, §, p. Tadeusz Iwaszkiewicz
rozpocza! prace zawodowsg w firmie Alfred Grodzki w War-
szawie i tu wkrotce dal si¢ poznaé jako wybitny specjalista
w zakresie maszyn rolniczych.

Podczas wojny §. p. Tadeusz Iwaszkiewicz poswieca sie
pracy w Uniwersytecie Ludowym w Warszawie, nastepnie or-
ganizuje warsztaty reperacji maszyn rolniczych, tworzone przy
Centrali dla gospodarczej odbudowy Galicji.

Z ogromnym nakiadem osobistej pracy i entuzjazmem, ja-
ki zawsze cechowal zmarlego, stwarza te placéwke pod nazwa
wNaprol”, kieruje niag i pomimo cigzkich warunkéw utrzymuje
przy egzystencji do kofica wojny.

Po powrocie do Warszawy inicjuje i przyczymia sie do
przejécia w polskie rece fabryki maszyn rolniczych ,Drewtitz"
w Toruniu i jako czlonek Zarzadu tej fabryki bierze udzial
w organizacji Zwiazku Fabrykantéw Maszyn Rolniczych, prze-
ksztalconego w trakcie organizacji na Grupe II-ga Wytwérni
Maszyn Rolniczych Polskiego Zwiazku Przemystowcow Meta-
lowych.

Pracujac diuiszy czas w Zarzadzie Grupy Il-giej, przy-
czynia si¢ w duzym stopniu do powstania pisma ,Maszyny
Rolnicze".

Jako wybitny znawca stosunkéw i polskich warsztatéw
produkcji maszyn rolniczych, §. p. Tadeusz Iwaszkiewicz bie-
rze udzial w organizacji nowych ugrupowan przemystowych
w tej galezi (Spotka Alkcyjna Potega w Krakowie, Spotka Ak-
cyjna Zjednoczenie Polskich Fabryk Maszyn i Narzedzi Rol-
niczych w Warszawie).

W latach 1922—23 byl czlonkiem Rady Polskiego Zwiazku
Przemystowc6w Metalowych,

Ostatnie lata zycia §. p. Tadeusz Iwaszkiewicz pracuje
na stanowisku Dyrektora ,,Spolki Akcyjnej Zjednoczenie Pol-
skich Fabryk Maszyn 1 Narzedzi Rolniczych”. Dazac do udo-
slconalenia produkeji zjednoczonych fabryk i rozszerzenia za-
kresu pracy sp6tki, wklada w prace na tym stanowisku wiele
wiedzy i doswiadczenia.

W osobie zmarlego przemyst polski stracil wybitnego fa-
chowca i niezmordowanego pracownika.

Kronika.

Nowy termometr do wysokich temperatur.

oJournal of the Franklin Institute” (marzec, 1926) opi-
suje nowy termometr General Electric Co, majacy sluzyé do
pomiaréw temperatur ponad 1000°C. Sklada sie on z rurki
kwarcowej, napelnionej galjum. Ten ciekly metal powinien by¢
nadzwyczaj czysty, gdyz w przeciwnym wypadku przylepia sie
do scianek rurki, Jest to metal nadzwyczaj rzadki, wydcbywa sie
go (w ilo$ciach zreszta b. malych) z odpadkéw rudy cynkowe]
tylko w Oklahamie i Missouri; dotychczas nie mial on zadnej
wartosci rynkowej, nikt sie¢ przeto nim nie inferesowal blizej;
dopiero teraz, w zwiazku z powyzszem, zwrécono nan uwage.

HI-ci Miedzynarodowy Kongres Inz. Doradcow.

W mysl uchwaly zesziorocznego (II-go) Kongresu Inz.
Doradeéw i Rzeczoznawcéw, trzeci kongres tej organizacji od-
bedzie sie w Warszawie.

Termin kongresu ustalono na 13—16 maja. Referaty, kto-
re beda wygloszone na kongresie, maja przedstawi¢ m. in. spra-
wy nast.: a) arbitraze miedzynarodowe; b) ekspertyzy sadowe;
¢) wplyw Iniyniera na zapobieganie wypadkom przy pracy;
d) wzory warunkow techn, dla przedsiebiorstw; e) pelnienie
funkcyj inz. doradcéw i rzeczoznawcéw przez urzednikow;
fI walka z przekupstwem i t. d.

W czasie kongresu zorganizowana bedzie wystawa pol-
skich czasopism i wydawnictw technicznych oraz szereg wycie-
czek do wazniejszych placéwek techniczno-przemyslowych kraju.

Ziazd delegatow slowiariskich zrzeszen technicznych.

W wyniku obrad, przeprowadzonych w Pradze podczas
zjazdu z okazji 60-lecia Czeskiego Stow. Inzynieréw, i z ini-
cjatywy naszych kolegéow — Czechéw, powstal projekt utwo-
rzenia Federacji Zwiazkéw Slowianskich Zrzeszen Technicz-
nych, Stowarzyszenia polskie wypowiedzialv sie za przystapie-
niem do tej Federacji i zaprosily pokrewne Zwiazki stowianskie
na Zjazd organizacyjny do Warszawy.

Zjazd ten odbedzie sie¢ w dniach 11-—12 maja r. b. i obej-
mie, précz zebran towarzyskich i spraw formalnych, referaty
nast.: 1) ,,O normalizacji" — ref. Czesko-Stowackiego Zwiazku
Inzynieré6w; 2) , O polozeniu inzynieréw i ich uprawnieniach
ustawowych” — rel. Zwiazku polskich zrzeszen techn.;
3) ,Wspélpraca Federacji na terenie miedzynarodowym z in-
nemi organizacjami” — referat Stow. Inz. Jugostowianskich;
4) ,Literatura techniczna w krajach stowianskich" — ref. Zw.
Inzynieré6w i Architektéw Bulgarskich.

Drukarnia Techniczna, Sp. Akc., w Warszawie, ul. Czackiego 3-5 (Gmach Stowarzyszenia Technikow).
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